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Ausbau im Breisgau 


So wächst das. Freiburger Straßenbahn- Netz 
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Das Streckennennetz 


Berlins Eisenbahn zwischen 
Mauerbau und Mauerfall 


1838 bis heute 


( Viele historische Pläne und 
detaillierte Streckenkarten 
Een 3 z 


Oder Testabo mit Prämie bestellen unter 


www.bahn-extra.de/abo. 


Von Ostbahnhofbis Mahlsdorf 


Ganz verschiedene Bezirke haben 
sich im Osten Berlins entwickelt. Die 
alteingesessenen Straßenzüge von 
Friedrichshain und Köpenick gehören 


ebenso dazu wie das von Neubauten 
dominierte Marzahn. In puncto Eisen- 
bahn orientierte sich der Osten oftmals 
Richtung Osten - nicht erst durch die 
Teilung. Der Schlesische Bahnhof (heu- 


te Ostbahnhof) wurde schon früh zur 
wichtigen Anlaufstation für Reisende, 
nach 1945 galt das auch zunehmend 
für den Bahnhof Lichtenberg. Im Gü- 
terverkehr dominierte das Frachtauf- 
kommen für die Versorgung der Be- 
völkerung, vor allem mit Kohlen und 
Lebensmitteln, sowie der Versand und 
Empfang von Stückgut. 
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Alle Berliner 


Bahnhöfe und 
Haltepunkte! 


Bahnhöfe und Z 
Stadtbahn, Ringbahn un! 
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Das Eisenbahnzeitalter begann im 
heutigen Osten Berlins im Oktober 
1842, mit der Eröffnung der Strecke 
Berlin - Frankfurt (Oder). Von An- 
fang an war vorgesehen, die Berlin- 
Frankfurter Eisenbahn in Richtung 
Schlesien zu erweitern ... 


Weiter im neuen Bahn Extra! 


Mülheim a.d. Ruhr Hbf? 
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Einsteigen, bitte ... 
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ülheim an der Ruhr zählte früher zu mei- 
nen erklärten Lieblings-Straßenbahnbetrie- 
ben - gepflegte Wagen und ein ebensolches 
Liniennetz, das die damals noch belebte In- 
nenstadt mit fast allen wichtigen Stadtteilen verband. 
Doch dann startete - unter Nutzung der üppig in Aus- 
sicht gestellten Fördermittel von Bund und Land - der 
„Stadtbahn-Wahnsinn“. Mit dem Ausbau des bis dato 
gut funktionierenden Netzes zu meist unterirdischen 
Anlagen verschwand die Schiene teilweise aus der In- 
nenstadt, doch nur halbherzig. Heute fahren die Bah- 
nen in der Stadtmitte teils über-, teils unterirdisch. Die 
U-Bahnhöfe verkommen, die eigentlich logische Ver- 
bindung der „Stadtbahn-Musterlinie“ U18 aus Essen 
kommend mit der ebenso normalspurigen Duisburger 
Linie 901 am Mülheimer Hauptbahnhof gilt nach wie 
vor als unrealistisch. 


Die Innenstadt verödet mehr und mehr, sicher ist das 
nicht nur eine Folge einer immer schlechter gewordenen 
Nahverkehrsinfrastruktur, aber mittlerweile denkt Mül- 
heims Kämmerer ganz offen über eine Kompletteinstel- 
lung der Straßenbahn inklusive der Tunnelabschnitte 
nach - aus Kostengründen und unter Inkaufnahme der 
Rückzahlung von Fördergeld. Und da sind wir schon 
bei einem Hauptgrund der aktuellen Misere, die nicht 
nur Mülheim betrifft, hier aber am heftigsten zu Tage 
tritt: Das Land Nordrhein-Westfalen hat zuzeiten der 
Stadtbahn-Euphorie ab den 1970ern die Großstädte vor 
allem im Ruhrgebiet mit großzügig angelegten Förder- 


Was meinen Sie, liebe Leser, wie sollte die Zukunft der Stadtbahn- 
Infrastruktur in NRW aussehen? Und wer soll das bezahlen? 


Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de 
oder gerne auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 81) 


programmen zu Milliarden-Investitionen in eine 50 schön der 


üppige und oft überdimensionierte Stadtbahn-Infra- Charme der 
struktur „verlockt“. Nicht bedacht wurde, dass die 1970er für Stra- 
Kommunen nun auf den teuren Instandhaltungskos- ßenbahnfreunde 


ten sitzen bleiben. 


Jüngst wurde eine im Auftrag des Landes NRW 
erstellte Studie zum Investitionsstau bei den Stadt- 
bahnsystemen vorgestellt - mit verheerendem Fazit. 
Die Kommunen stehen unter Schock: Die Infrastruk- 
tur der Stadtbahnen in NRW ist in Teilen so marode, 
dass sie nicht mehr saniert werden kann. Wenn das 
System nicht zusammenbrechen soll, müssen in den 


sein mag, in den 
Röhren unter 
dem Ruhrgebiet 
tickt eine gewal- 
tige finanzielle 
Zeitbombe. Un- 
klar ist, wer die 
Erneuerung zahlt 
MICHAEL BEITELSMANN 


kommenden zehn Jahren etliche Milliarden in neue 
Brücken, Gleise, Haltestellen und die sonstige Infra- 
struktur fließen. Aber woher sollen die Ruhrgebiets- 
städte, die ohnehin schon unter einem historisch 
hohen Schuldenberg ächzen, diese Summen nehmen? 


Eins ist sicher - sollten die Stadtbahnanlagen nicht 
mehr befahrbar sein, hat das Land ein gewaltiges Pro- 
blem. Zwar verspricht NRW-Verkehrsminister Hen- 
drik Wüst (CDU), dass er „die Kommunen mit dieser 
großen Herausforderung nicht allein“ lassen werde 
und stellt neue Förderprogramme in Aussicht. Doch 
auch das Land ist finanziell nicht auf Rosen gebettet, 
und so bahnt sich bereits in naher Zukunft ein Vertei- 
lungswettkampf der Verkehrs- o _ 
träger an, nach dem Motto: F و‎ i 
Elektroautos gegen Stadtbah- 
nen oder gar neue Autobahn- 
brücken. Es ist fraglich, ob ein 
solch inhomogenes Netz wie 
heute in Mülheim mit seinen 
zwei Spurweiten auch künftig 
noch bestehen kann. 


Michael 
Beitelsmann 
recherchiert und 
schreibt seit 
vielen Jahren für 
STRASSENBAHN 
MAGAZIN 
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Neubaustrecke Rotteckring, 
22 die hier die Strecke durch 
die Bertoldstraße kreuzt 
NICOLAI SCHMIDT 
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In Karlsruhe läuft der Gene- 
rationenwechsel bei den 
Stadtbahnfahrzeugen. Die 
GT8-80C stehen zur Ablösung 
an. Tw 571 - hier im Einsatz 
auf der Albtalbahn als S 11 bei 
Ittersbach - wurde 1987 als 
Sechsachser gebaut und 1993 
zum Achtachser erweitert 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Rheinbahn: Neues Zugsicherungs-System im Stadtbahntunnel und weitere Modernisierungen 


Generationswechsel im Düsseldorfer Untergrund 


E Die Rheinbahn hat im April das bis- 
herige Zugsicherungssystem im U- 
Bahn-Tunnel durch moderne PZB-Tech- 
nik abgelöst. Hierfür verlegten die 
Techniker insgesamt 170 Kilometer 
Kabel neu, darüber hinaus mussten 230 
Signale installiert und 78 Weichen- 
steuerungen erneuert werden. Die In- 
vestitionssumme für die Umstellung der 
Sicherungstechnik beträgt über 31 Mil- 
lionen Euro. Dazu zählt auch ein neues 
Stellwerk. Die bisherige Anlage im zen- 
tralen U-Bahnhof Heinrich-Heine-Allee 
stammt, wie die gesamte Zugsiche- 


rungstechnik, im Wesentlichen aus den 
1980ern; eine Weiterentwicklung der 
veralteten Technik war nicht mehr mög- 
lich, unter anderem wegen Problemen 
bei der Ersatzteilbeschaffung. Im April 
wurde nun das mit drei Jahren Vorlauf- 
zeit von der Rheinbahn gemeinsam mit 
Siemens entwickelte neue System in 
den Einsatz überführt. 


Angleichung der 
Tunnelsicherung 
Da bei Tunnelabschnitten stets größere 
Sicherheitseinrichtungen gefordert sind 


als an der Oberfläche, ist durch die 
Technische Aufsichtsbehörde (TAB) 
eine Zugsicherung vorgeschrieben. So 
können die U-Bahnen trotzdem bis zu 
80 Kilometer pro Stunde schnell fah- 
ren, ohne dass die Gefahr eines Auf- 
fahrunfalls besteht, sollte die Vorgän- 
ger-Bahn aus irgendeinem Grund noch 
auf der Strecke stehen. Das funktio- 
nierte im ab 1981 schrittweise in Be- 
trieb genommenen hochflurigen Teil 
des Düsseldorfer Tunnelnetzes (der von 
den Linien U70 und U74 bis U79 be- 
fahren wird) und im Duisburger Tunnel 


Ç 


Die Tunnel der Rheinbahn haben neue Zugsicherungsanlagen erhalten. Bis der Umbau der Technik auch fahrzeugseitig abgeschlossen ist, werden 
allerdings noch Jahre vergehen. Auch steht die neue Technik noch beim Duisburger Tunnel der Gemeinschaftslinie U79 aus MICHAEL BEITELSMANN (2) 


bislang über eine sogenannte „linien- 
förmige Zugbeeinflussung” (LZB), die 
die Bahnen automatisch führt. In dem 
2016 in Betrieb gegangenen Tunnel der 
Wehrhahn-Linie hingegen steuern die 
Fahrer die Züge selbst, allerdings mit 
kontinuierlicher Überwachung. Hier 
kommt eine „punktförmige Zugbeein- 
flussung” (PZB) zum Einsatz, ähnlich 
dem System bei der Deutschen Bahn. 
Dabei zeigen Signale die Fahraufträge 
für die Fahrer an, Rot steht für Halt. 
Grün steht für Fahrt frei, grün mit gelb 
bedeutet Fahrt frei, aber nur mit redu- 
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zierter Geschwindigkeit. Diese Ge- 
schwindigkeit dürfen die Fahrer bis 
zum Erreichen des nächsten Signals 
nicht überschreiten, sonst greift das 
System ein und bremst den Zug unter 
die erlaubte Höchstgeschwindigkeit ab. 
Dieses System kommt nun auch im äl- 
teren Tunnel zum Einsatz. 

Das Projekt wurde in den letzten 
drei Jahren „unter rollendem Rad“ 
weitgehend in den nächtlichen Be- 
triebspausen umgesetzt. Da die Fahr- 
zeuge nur sukzessive mit der neuen 
PZB ausgestattet werden können, müs- 
sen das alte und das neue Zugsiche- 
rungssystem derzeit und noch bis etwa 
2024 parallel laufen. Bis dahin soll 


Die Rheinbahn setzt ihre Erneuerung von Bahnsteigen weiter fort 


rund 4,5 Millionen Euro gekostet hat, 
wurde durch den Verkehrsverbund 
Rhein-Ruhr (VRR) aus Mitteln des Lan- 
des NRW gefördert. Weiterhin nimmt 
das Erscheinungsbild der seitlichen 
Hochbahnsteige „Luegplatz” im links- 
rheinischen Oberkassel Form an: Die 
Rheinbahn lässt aktuell 23 Platanen 
entlang der Bahnsteige pflanzen; dafür 
investiert sie rund 100.000 Euro. Mit 
den Platanen sollen die Baumreihen 
entlang der zukünftigen Haltestelle so 
ähnlich gestaltet werden, wie sie 1909 
zur Einweihung der Luegallee ausgese- 
hen haben - und so den Alleecharakter 
betonen. Die Arbeiten am Hochbahn- 
steig der besonders im Sommer für die 


Neuer Vorstand bei der Rheinbahn 


N ach dem vorzeitigen Abschied 
von Michael Clausecker im letz- 
ten Oktober hat die Rheinbahn nun 
endlich eine neue Vorstandsriege. 
Der Aufsichtsrat unter Leitung von 
OB Thomas Geisel hat sich auf ein 
Dreier-Kollegium an der Spitze des 
Verkehrsunternehmens verständigt. 


auch im Duisburger U-Bahn-Tunnel die 
Zugsicherung umgestellt sein. Die kom- 
mende Generation neuer HF6-Fahr- 
zeuge der Rheinbahn ist bereits mit der 
neuen Technik ausgestattet. 


Bau von Hochbahnsteigen 
geht weiter 


An der Haltestelle „Lierenfeld Betriebs- 
hof” wurde am 24. April der nächste 
barrierefreie Hochbahnsteig in Betrieb 
genommen, der den Fahrgästen der 
Linie U75 ein stufenloses Ein- und Aus- 
steigen ermöglicht. Der Umbau, der 
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Klaus Klar bleibt Arbeitsdirektor 
und Vorstandssprecher; Verkehrs- 
experte Michael Richarz zeichnet 
für den Betrieb zuständig. Neu im 
Vorstand ist auch Sylvia Lier von 
der Bahntochter Deutschen Bahn 
Connect; sie soll die Bereiche 
Finanzen und Strategie leiten. 


Rheinkirmes wichtigen Haltestelle „Lu- 
egplatz” setzen sich noch bis Ende Au- 
gust fort: Als nächster Schritt werden 
die Beleuchtung der Haltestelle und die 
dynamischen Fahrgastinformationsan- 
lagen („DyFa”) angebracht. Die Mon- 
tage der Wartehallen und der Edel- 
stahl-Geländer erfolgt im Juni durch 
eine Schlosserfirma. Voraussichtlich am 
1. Juli gehen die neuen Hochbahn- 
steige in Betrieb. Nach der Rheinkirmes 
folgen der Rückbau der provisorischen 
Haltestellen und die Herstellung der 
Grünanlagen. Ende August sollen die 


Bauarbeiten dann komplett abge- 
schlossen sein. MBE 


Bremen 
Neue Linie 5 gestartet 


E Seit dem 30. März ist die neue Linie 
5 zur Entlastung der unter erheblichem 
Verkehrsaufkommen leidenden Über- 
seestadt in Betrieb. Sie bietet eine neue 
Direktverbindung zwischen dem 
Hauptbahnhof und großen Teilen der 
Überseestadt, die bisher nur durch eine 
im täglichen Stau stehende Buslinie 
gegeben war. Die neue Linie fährt voll- 
ständig auf vorhandenen, straßenun- 
abhängig trassierten Gleisen, wobei 
die Verbindung durch die Daniel-von- 
Büren-Straße bisher keinen planmäßi- 
gen Linienverkehr aufwies. Sie startet 
in Gröpelingen parallel zur Linie 3, um 
bis zum Waller Ring lediglich an der 
Haltestelle „Waterfront“ — dem Areal 
der ehemaligen Großwerft A.G. 
„Weser“, das heute ein Einkaufszen- 
trum beheimatet — zu halten. Auf die- 
sem Abschnitt firmiert die neue Linie 
deshalb als „5S“. Ab Waller Ring wird 
jede Haltestelle bedient. Dort, wo am 
Doventor die Linie 3 nach rechts zur In- 
nenstadt weiterfährt, biegt die Linie 5 
nach links über die Daniel-von-Büren- 
straße ab und fährt zum Hauptbahn- 
hof. Sie wendet anschließend am Bür- 
gerpark. Damit ist eine umsteigefreie 
und zuverlässige Direktverbindung 
zwischen den zahlreichen Büro- und 
Geschäftsniederlassungen in der südli- 
chen Überseestadt hergestellt. 

Derzeit fährt die Linie 5 montags bis 
freitags zwischen 5 und 20 Uhr sowie 
sonnabends zwischen 9 und 20 Uhr im 
20-Minuten-Takt. Die Fahrzeit der „5", 
die zwischen den Endpunkten ein Dut- 
zend Haltestellen bedient, beträgt 24 
Minuten. Laut BSAG verursache das 
neue Angebot keine zusätzlichen Kos- 
ten, was unter anderem durch eine 
Umstrukturierung von Einsatzfahrten 
erreicht wurde. Bei entsprechender 
Entwicklung könne über eine Ausdeh- 
nung des Angebots auf den Sonntag 
nachgedacht werden. 

Kritiker hatten bereits 2018 in der 
Planungsphase der Linie 5 darauf hin- 
gewiesen, sie könne nur ein erster 
Schritt zur wirksamen verkehrlichen 
Entlastung der umgenutzten Hafena- 
reale sein. Ihre Forderung: Auch die 
nördliche Überseestadt, in der noch 
immer neue Wohnkomplexe entstehen, 
müsse eine attraktive Straßenbahnan- 
bindung erhalten. Derzeit erschließen 
diesen Bereich nur Buslinien. Die Dis- 
kussion über Möglichkeiten einer ef- 


Deutschland 


Rostock 


Die Rostocker Straßenbahn AG 
(RSAG) plant als Ersatz für den 
Halt am Leibnizplatz, der zukünftig 
entfällt, zwei neue Haltestellen am 
Wilhelm-Külz-Platz und am Fried- 
rich-Engels-Platz. Ziel der Maß- 
nahme ist laut RSAG eine Verrin- 
gerung des bisher mit 700 Metern 
für Zentrumsverhältnisse zu gro- 
Ben Haltestellenabstands. Im Som- 
mer 2020 ist für eine umfangreiche 
Gleiserneuerung die Straßenbahn- 
strecke voll gesperrt, so bietet sich 
der Umbau an. Spätestens zur 
Hanse Sail 2020 soll alles fertig 
sein, ist doch der Abschnitt Stein- 
tor - Hauptbahnhof der meistfre- 
quentierte des Netzes. MSP 


Stuttgart 


Am 21. April jährte sich die 
Eröffnung des ersten Stuttgarter 
Straßenbahnmuseums in Gerlin- 
gen zum 30. Mal. Ebenso lange be- 
steht der Linienverkehr mit histori- 
schen Fahrzeugen. Das Museum 
kam 1995 nach Zuffenhausen, 
doch beide Standorte waren Provi- 
sorien und verloren mit der Um- 
stellung auf Regelspur ihren Gleis- 
anschluss. Seit 2009 hat das 
Museum in Bad Cannstatt seine 
endgültige Heimat. Der Verein 
Stuttgarter Historische Straßen- 
bahnen schaut voraus auf das 
Jubiläum „60 Jahre 614” am 
26./27. Oktober, an dem sich auch 
das StadtPalais - Museum für 
Stuttgart beteiligt. JDA 


München 


Die MVG will voraussichtlich 
2023 bis 2026 im entstehenden 
Tram-Betriebshof Ständlerstraße 
mehr Abstell- und Werkstattkapazi- 
täten schaffen als erst geplant. 
Dafür möchte die MVG nunmehr 
das Grundstück zwischen Ständler- 
und Lauensteinstraße vollständig 
nutzen, einschließlich der Sport- 
plätze. Die Tram-Flotte wächst in 
den kommenden Jahren, das neue 
Depot soll in jedem Fall für den An- 
gebotsausbau bis in die 2030er- 
Jahre ausreichen. Das Grundstück 
wird dazu komplett überplant, um 
eine möglichst optimal Flächennut- 
zung zu erzielen. Zusätzlich sollen 
Werkswohnungen entstehen. msP 
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auf der Linie 10 in Gröpelingen 


an den Abfahrtbahnsteigen am ersten Betriebstag der neuen Linie, die 


von Niederflurwagen der ersten Serie bedient wird 


fektiveren Erschließung befindet in vol- 
lem Gange und wurde zur Verwunde- 
rung eines großen Teils der Fachwelt 
vor kurzem um den Aspekt, hier u.U. 
eine Seilbahn einrichten zu wollen, er- 
weitert. AMA 


Magdeburg 


Arbeiten für 7. Bau- 
abschnitt gestartet 


E Seit dem zeitigen Frühjahr ist der 
„BA 7" der Verlängerung der zweiten 
Nord-Süd-Verbindung der Magdebur- 
ger Straßenbahn — umfassend den Bau 
der neuen Strecke durch die Raiffeisen- 
und Warschauer Straße — in die heiße 
Phase eingetreten. Während die Anbin- 
dung der Raiffeisen- an die Leipziger 
Straße bereits seit einigen Monaten fer- 
tig ist, konzentrieren sich die Arbeiten 
aktuell auf die komplett gesperrte War- 
schauer Straße sowie auf die Schöneb- 
ecker Straße. Deren bestehende Gleis- 
anlage erhält im Abschnitt zwischen 
Benediktiner- und Budenbergstraße auf 
500 Metern einschließlich der Haltestel- 
len und der Gleiskreuzung mit der War- 
schauer Straße eine umfassende Neu- 
gestaltung. Dazu sind umfangreiche 
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ANDREAS MAUSOLF 


Magdeburg: Tw 1367 auf der Linie 2 in Richtung Alte Neustadt befährt 
den eingleisigen Bereich der Schönebecker Straße 


DITMAR PAUKE 


vorbereitende Arbeiten wie die Umver- 
legung eines Abwasserkanals notwen- 
dig. Diese Arbeiten sollen voraussicht- 
lich bis Jahresende andauern. 

Aus diesem Grund fahren die Linien 
2 und 8 seit dem 25. März im 400 
Meter langen Abschnitt zwischen 
Porse- und Budenbergstraße für meh- 
rere Monate eingleisig. Dazu ließ die 
MVG an beiden Enden des Bauab- 
schnitts Weichen einbauen, eine Sig- 


Halle an der Saale: Die Tatras gehen in die Verlängerung. Der ursprüng- 


nalanlage und Schranken installieren 
und mittlerweile das nördliche Gleis 
entfernen, um Baufreiheit für die Erd- 
arbeiten zu schaffen. Die noch gar 
nicht so lange in Betrieb gewesene 
Haltestelle Budenbergstraße in Rich- 
tung Westerhüsen ist für die Dauer der 
Arbeiten aufgehoben. 

Ende Januar 2020 soll nach gegen- 
wärtigem Stand der Planungen die Neu- 
baustrecke durch die Warschauer und 
Raiffeisenstraße befahrbar sein. DP 


Halle an der Saale 


Tatra-Abschied 
vorerst vertagt 


E Eigentlich hatte die Hallesche Ver- 
kehrs-AG (HAVAG) noch im März den 
nahenden Abschied ihrer letzten Tatra- 
Wagen angekündigt. Pünktlich zum 50. 
Einsatzjahr der tschechoslowakischen 
Kultwagen - das sehen nicht nur die 
Fans, sondern auch die Hallenser so - 
sollten die Tatras aufs Abstellgleis und 
ins Museum fahren. Jetzt gibt es aber 
doch nochmal eine Verlängerung. Auch 
nach dem Ende der Baustelle auf der 
Großen Steinstraße am 5. Mai, dem 
von der HAVAG bisher als Dienstende 
markierten Datum, werden die zwei 
verbliebenen modernisierten T4D-C- 
Großzüge noch eingesetzt. Mindestens 
bis Juli und Schulferienbeginn sollen 
die Tatras nach derzeitigem Stand der 
HAVAG-Planer noch fahren, ehe die 
weitere Zukunft neu entschieden wird. 
Damit soll ein derzeit bestehender Wa- 
genengpass gelindert werden. Aktuell 
fahren die zwei Züge 1201+1176+204 
und 1198+1160+195 meist montags 
bis freitags auf der Linie 3 zwischen 
Trotha und Beesen. Auf dieser Verbin- 
dung können bei einer Umlaufzeit von 
eindreiviertel Stunden die nicht behin- 
dertengerechten Fahrzeuge ausrei- 


i 


> 


lich Anfang Mai zur Verschrottung vorgesehene Zug 1198+1160+195 


fãhrt bis zu den Sommerferien weiter 


FREDERIK BUCHLEITNER 
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chend verteilt fahren und zudem wird 
die Linie 3 auf ganzer Strecke von min- 
destens einer weiteren Linie begleitet. 
Der Tatra-Großzug 1201+1156+222 ist 
künftig als frisch hauptuntersuchtes 
Gespann als Vertreter der modernisier- 
ten Tatras zur Erhaltung für Museums- 
zwecke vorgesehen, beim Dreiwagen- 
zug 1198+1160+195 - derzeit in 
auffallend roter Lackierung unterwegs 
- ist dagegen nach Ablauf der Einsatz- 
frist möglichst bald die Abstellung und 
Verschrottung geplant. Am Wochen- 
ende 7. und 8. September 2019 plant 
die HAVAG mit den Hallschen Straßen- 
bahnfreunden e.V. ein Jubiläumswo- 
chenende „50-Jahre-Tatrawagen in 
Halle (Saale)” mit Fahrzeugkorso und 
Rundfahrten. Nach derzeitigem Stand 
soll der zu erhaltende Großzug zu die- 
sem Anlass seine Premiere als Muse- 
umsgespann feiern, ob dieser dann 
aber schon definitiv nicht mehr im 
Fahrgasteinsatz steht, war bei Redak- 
tionsschluss offen FBL 


Schöneiche 


Vorerst komplett 
niederflurig 


E Seit dem 1. Mai setzt die Schönei- 
cher-Rüdersdorfer Straßenbahn (SRS) 
im Regelbetrieb nur noch barrierefreie 
Fahrzeuge ein. Hierzu beschaffte der 
Kleinbetrieb am östlichen Berliner 
Stadtrand bereits vor einigen Jahren 
drei teilniederflurige Bahnen aus Cott- 
bus vom Typ Tatra KTNF6 sowie jüngst 
zwei Niederflurwagen aus Helsinki. 
Beide Artic-Gelenkwagen präsentierte 
das Unternehmen am 1. Mai erstmals 
gemeinsam seinen Fahrgästen im Rah- 
men eines Aktionstages. Dabei konnte 
die neue Fahrzeuggeneration zum 
Schnupperpreis von 50 Cent pro Fahr- 
karte ausgiebig getestet werden. Die 
SRS verfolgt zudem die Absicht, einen 
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dritten Artic fabrikneu zu kaufen. Die 
2,9 Millionen Euro sollen größtenteils 
die Landkreise Oder-Spree (1,22 Millio- 
nen Euro) und Märkisch-Oderland 
(1,15 Millionen) über Fördermittel des 
Bundes und des Landes Brandenburg 
aufbringen, mit rund 150.000 Euro sind 
die Gemeinden Schöneiche und Rü- 
dersdorf beteiligt, 200.000 Euro kann 
der Verkehrsbetrieb selbst beisteuern. 
Nach der Schöneicher Gemeindevertre- 
tung haben dazu auch die beteiligten 
Kreistage ihre Zustimmung gegeben. 
Die aus Heidelberg stammenden, 
teilweise über 40 Jahre alten DÜWAG- 
Veteranen sind zumindest vorerst auf 
das Abstellgleis gerollt — sie werden je- 
doch weiter als eiserne Reserve vorge- 
halten. Da dies die einzigen Zweirich- 
tungs-Linienfahrzeuge der SRS sind, 
bleiben Einsätze beispielsweise bei 
Bauarbeiten wahrscheinlich. Zudem 
kommen die ohnehin vorhandenen 
Fahrzeuge auch bei einer angestrebten 
Taktverdichtung auf einen Zehn-Minu- 
ten-Takt wieder ins Spiel. Dieser soll 
gemäß Handlungsauftrag der Gemein- 
devertretung Schöneiche - vorbehalt- 
lich finanzieller Unterstützung durch 
den Landkreis Oder-Spree - circa 7 bis 
9:30 Uhr morgens sowie zwischen 
15:30 und 18 Uhr nachmittags für die 
Teilstrecke von Berlin-Friedrichshagen 
bis Grätzwalde gelten. Doch die SRS 
verfügt nur an den Endstellen Berlin- 
Friedrichshagen und Alt-Rüdersdorf 
über Wendeschleifen. Mindestens bis 
zum Bau einer zusätzlichen Schleife 
Grätzwalde sind die GT6-Oldies als Be- 
rufsverkehrs-Verstärker wohl schon 
bald wieder gefragt. MBE/MSP 


Ulm 


Historische Wagen 
auf Neubaustrecke 


Mit dem Bau und der Inbetrieb-‏ ها 
nahme der Linie 2 in Ulm im Dezember‏ 
letzten Jahres vom Kuhberg zum Sci-‏ 
ence Park Il stellte sich auch die Frage‏ 
nach der Möglichkeit des Einsatzes der‏ 
fünf derzeit vorhandenen und allesamt‏ 
betriebsfähigen historischen Fahrzeuge‏ 
der SWU auf diesen neuen Streckenab-‏ 
schnitten. Hierzu erhielten die vier‏ 
Triebwagen die entsprechend notwen-‏ 
digen technischen Ausrüstungen. Nach‏ 
umfangreichen Probefahrten, unter an-‏ 
derem zum Anfahr- und Bremsverhal-‏ 
ten beim simulierten Lastbetrieb mit‏ 
Wasserballastgewichten, erfolgte eine‏ 
eingehende Beurteilung durch die TAB.‏ 
Schließlich erteilte diese zum 6. April‏ 
die schriftliche Betriebszulassung‏ 2019 
zum Einsatz im Fahrgastverkehr für die‏ 
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Schöneiche: Vorerst vorbei sind die 


Planeinsätze der GT6 bei der SRS. 


Doch eine von kommunaler Seite gewünschte Taktverdichtung könnte 
ein Comeback bringen 


MICHAEL BEITELSMANN 


Ulm: Der voll besetzte Großraum-Tw 1 mit Beiwagen 65 in der Römer- 
straße auf Höhe der ehemaligen Gaststätte ‚Zum unteren Kuhberg’ auf 


der Fahrt Richtung Stadtzentrum 


Zweiachser Nummer 13 (MAN 1906) 
und 16 (Lindner 1910, ex Baden- 
Baden), den Großraumwagen Nummer 
1 (Maschinenfabrik Esslingen 1958) 
und den Gelenktriebwagen GT4 Num- 
mer 10 (Maschinenfabrik Esslingen 
1964, ex SSB). Der dem historischen 
Einsatz in Ulm entsprechende und 
jüngst aufgearbeitete Beiwagen Num- 


CLAUDIA TUGEMANN 


mer 65 (Waggonfabrik Fuchs Heidel- 
berg 1952, ex SSB) darf ebenfalls mit- 
geführt werden, sodass in Ulm nun im 
Sonderverkehr auch wieder ein Beiwa- 
gen-Zug wie in den 1960ern und 
1970ern unterwegs sein kann. Damit 
dürfen neben den zehn Siemens-Com- 
binos 41 bis 50 - Wagen 43 erhält der- 
zeit eine HU, Wagen 50 weilt zur Un- 


Deutschland 


fall-Instandsetzung bei Siemens in Wil- 
denrath — und den zwölf Avenio M Tw 
51 bis 62 im Alltagsbetrieb auch alle 
historischen Wagen auf dem komplet- 
ten Streckennetz auf Sonder- und Char- 
terfahrten eingesetzt werden. Hiervon 
machen Ulmer und Gäste inzwischen 
gerne Gebrauch. CTU 


Ludwigshafen 


Linie 10 baubedingt 
ab Ebertpark im SEV 


E Am 8. April begannen im Ludwigsha- 
fener Stadtteil Friesenheim umfangrei- 
che Bauarbeiten zur Sanierung der Stra- 
Benbahnlinie 10. Bis Ende 2022 soll 
zunächst das knapp einen Kilometer 
lange Teilstück in Alt-Friesenheim zwi- 
schen der Endstelle Friesenheim Mitte 
und der Kreuzung Stern-/Kreuzstraße in 
sechs Bauphasen grundlegend saniert 
und barrierefrei ausgebaut werden. 
Neben diesem Ausbau der Infrastruktur 
der Straßenbahn sollen im Zuge der 
grundhaften Arbeiten auch Versorgungs- 
leitungen und Abwasserkanäle eine 
Sanierung erhalten, abschließend be- 
kommt der Straßenraum eine Neuge- 
staltung. Nach Abschluss der Arbeiten in 
Alt-Frisenheim kommt der folgende Ab- 
schnitt weiter bis zur Marienkirche an 
die Reihe. Während der aktuellen Bau- 
phase wenden die aus Richtung Stadt- 
mitte kommenden Bahnen bereits in der 
Schleife Ebertpark. Ab der Haltestelle 
Ebertpark/Fichtestraße verkehren Busse 
im Schienenersatzverkehr weiter in Rich- 
tung Friesenheim Mitte, das über einen 
Rundkurs Sternstraße — Kreuzstraße — 
Hagellochstraße — Friesenheim Mitte — 
Sternstraße angeschlossen ist. In Fahrt- 


E Dresden: Zu den Frühjahrs-Öffnungstagen am 6./7. April bot das Straßenbahnmuseum Dresden neben den 
traditionell üblichen, etwa halbstündigen „Kurzrundfahrten” mit dem Berolina-Zug und dem Gotha-Groß- 
raumzug auch drei Touren pro Tag mit dem Tatra-Museumszug 2000 + 222 998 bis nach Bühlau an, wo am 


Nachmittag des 7. April die 


ال تج 


Aufnahme in der Endschleife am Ullersdorfer Platz entstand 


MICHAEL SPERL 


m Chemnitz: In der Nacht 2.3. April traf mit Tw 911 der zweite Škoda ForCity bei der CVAG ein. Am 24. 


April unternahm der Wagen 911 Testfahrten, hier auf der Zwickauer Straße. Bereits am 27. März hatte der 
bereits im Dezember 2018 gelieferte Tw 912 erstmals Testfahrten im Streckennetz absolviert. Bis Redakti- 


onsschluss dieses Heftes stand noch kein Termin für den Beginn des Fahrgasteinsatzes fest 


MARKUS BERGELT 


نض 


Ludwigshafen: Am Ebertpark müssen Fahrgäste a 


er 


us Alt-Friesenheim in 


Richtung Zentrum vom Ersatzbus zur Linie 10 umsteigen MICHAEL KOCHEMS 


richtung Ludwigshafen Zentrum befin- 
det sich der Umsteigepunkt vom Bus zur 
Straßenbahn am Ebertpark an einem ge- 
meinsamen Bahnsteig. Dafür umfahren 
die Busse bei Ankunft und Abfahrt ein- 
mal die Haltestellenanlage über die an- 
grenzende Erzbergerstraße. MKO 


Stadler 


Investitionen für 
Standort Berlin 


E Stadler erweitert seinen Standort in 
Berlin für bis zu 70 Millionen Euro. Das 
Vorhaben umfasst neben dem Bau 
einer neuen Produktionshalle ein Lo- 
gistikzentrum und Büros sowie Sozial- 
einrichtungen, unter anderem für bes- 
sere Inbetriebsetzungsabläufe. Mit 
dem Ausbau rüstet sich der Schienen- 
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fahrzeughersteller für die Abwicklung 
von Großprojekten wie den Bau neuer 
Berliner S-Bahn-Wagen. Abhängig vom 
künftigen Auftragseingang sieht das 
Bauvorhaben zudem die Erschließung 
zusätzlicher Flächen in mehreren Etap- 
pen vor. „Wir freuen uns sehr, mit dem 


Neubauvorhaben nachhaltig in die Si- 
cherstellung zukünftiger Großprojekte 
sowie in die Sicherung des Standorts 
Berlin investieren zu können. Ziel der 
Investition ist die Optimierung der Pro- 
duktionsbedingungen und Modernisie- 
rung der Infrastruktur an unserem 
Standort in Berlin”, sagt Jure Mikolčić, 
neuer CEO der Stadler Pankow GmbH. 
Das Werk in Pankow ist zum zweit- 
größten Standort der Unternehmens- 
gruppe gewachsen. Die Erweiterungen 
sollen bis Ende 2020 fertig sein. Der 
Verwaltungsrat hat dem Bauvorhaben 
bereits grünes Licht gegeben, sodass 
der Bauantrag erfolgen kann. Mit 
1.300 Mitarbeitern ist Stadler einer der 
größten industriellen Arbeitgeber in 
Berlin. Der Standort ist innerhalb der 
Stadler-Unternehmensgruppe das 
Kompetenzzentrum für die Entwick- 
lung von Straßen- und Stadtbahnen 
sowie von Metro-Fahrzeugen. In Ber- 
lin-Pankow werden alle Produkte des 
Produktportfolios für den deutschen 
Markt sowie Straßen- und Stadtbah- 
nen für den Export entwickelt, gefertigt 


Stadler: Die Endmontage der neuen Berliner S-Bahn-Reihe 484 erfolgt 
am Standort Berlin, beim Siemens-Prüfcenter im nordrhein-westfäli- 


= 


schen Wegberg-Wildenrath finden derzeit Testfahrten statt 


STADLER 


U 


und montiert. Dazu gehören die neuen 
Züge der Reihe 483/484, die ab 2021 
auf dem Berliner Teilnetz Ring/Südost 
eingesetzt werden. Die Vorserienpro- 
duktion umfasst fünf Halb- sowie fünf 
Viertelzüge, die bis 2020 ausgeliefert 
werden, um ab Januar 2021 auf der 
Linie S 8 (Spindlersfeld — Südkreuz) in 
Betrieb zu gehen. Die weiteren 96 Züge 
sollen bis Ende 2023 auf der Ringbahn 
(S41, S42) sowie auf den Linien S46 
und 547 im Fahrgastbetrieb fahren. 
Die Stadler Pankow GmbH entstand 
2000 als Joint Venture mit Adtranz — 
das Werk mit seinen damals 197 Mit- 
arbeitern wurde damit vor der Schlie- 
Bung gerettet. Im Juni 2001 hatte Stad- 
ler die Stadler Pankow GmbH zu 100 
Prozent übernommen. PM/MSP 


Siemens 


Modernisierung der 
Blue Line in Delhi 


m Siemens wird die 65 Kilometer 
lange Blue Line von Delhi moderni- 
sieren. Wie der Konzern Anfang April 
mitteilte, gehören zu dem Auftrag die 
fahrzeugseitige Leittechnik, die Zug- 
leitzentrale mit automatischer Zugbe- 
einflussung und -überwachung, die 
elektronischen Stellwerke sowie die 
streckenseitige Leittechnik. 

Auf der erst kürzlich verlängerten 
Metro können dann Züge in sehr kurzer 
Folge fahren und bis zu 30.000 Fahr- 
gäste pro Stunde und Richtung beför- 
dern. Mit dem Auftraggeber Delhi 
Metro Rail Corporation (DMRC) arbeitet 
Siemens nach eigenen Angaben seit 15 
Jahren zusammen. Waren es 1981 noch 
6,2 Millionen Menschen, die in ihrem 
Einzugsgebiet lebten, sind es Stand 
2018 schon rund 25 Millionen. Das Me- 
tronetz insgesamt sei seit 2010 von 87 
Kilometer auf zuletzt 375 Kilometer ge- 
wachsen. Mit der Metro seien täglich 
zwei Millionen Fahrgäste unterwegs. 

Die Blue-Line-Modernisierung ist 
laut Siemens Teil des Vorhabens, die 
Emissionen des Individualverkehrs 
deutlich zu reduzieren und einen at- 
traktiven ÖPNV als leistungsfähige Al- 
ternative anzubieten. Das aktuelle Mo- 
dernisierungsvorhaben werde unter 
anderem das Umsteigen zwischen der 
Blue Line und der Aqua Line der Noida 
Metro erleichtern, so Siemens. FBT 


CRRC 


Stadtbahnen 
für Tel Aviv 


E Der chinesische Hersteller China 
Railway Rolling Stock Corporation 
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Linz: Die Obusse der „Volvo/Kiepe”-Generation haben im März end- 
gültig abgedankt, doch bleiben die Fahrzeuge erhalten und fahren 


künftig in Iwano Frankiwsk 


(CRRC) — weltgrößter Produzent für 
Schienenfahrzeuge - feierte am 16. 
April mit einem Roll Out die Fertigstel- 
lung des ersten Triebwagens für die 
neue Stadtbahn in Tel Aviv. Der Wagen 
ist Bestandteil eines Kontraktes von 
2015 und beinhaltet neben der Liefe- 
rung von 90 Triebwagen auch eine Op- 
tion für 30 weitere Fahrzeuge. Die 
knapp 35 Meter langen, fünfteiligen 
Zweirichtungswagen sind 100 Prozent 
niederflurig ausgeführt, verfügen über 
vier Türen je Wagenseite und sind bis 
zu 70 Kilometer pro Stunde schnell. 
Großräumige Mehrzweckbereiche be- 
finden sich an den Einstiegstüren mit 
wagenmittig angebrachten Haltegrif- 
fen. Statt Spiegeln kommen Außenka- 
meras zum Einsatz. Die ab Werk weiß 
lackierten Fahrzeuge sind für die Red- 
Line, die erste Stadtbahn in der zweit- 
größten Stadt Israels, bestimmt. Die Ar- 
beiten an der 23 Kilometer langen 
normalspurigen Verbindung, von der 
die Hälfte unterirdisch im Tunnel ver- 
läuft, begannen 2009 und sollen 2021 
abgeschlossen sein. Nach der Eröff- 
nung führt sie von Petakh Tikva im 
Nord-Osten von Tel Aviv in den südli- 
chen Stadtteil Bat Yam. Mit 33 neuen 
Haltestellen erschließt dann die erste 
von drei derzeit in Bau befindlichen Li- 
nien das Stadtgebiet. JEP/MSP 


Schweiz: Zürich 


Der „Geissbock"” 
Ce 2/3 32 kehrt heim 


E Am 28. März erreichte der Ce 2/3 
1032 das Tram-Museum Zürich in der 
Burgwies mittels Sattelschlepper. Die- 
ses Fahrzeug wurde zusammen mit 
dem Ce 2/3 31 von der damaligen 
Städtischen Strassenbahn Zürich 
(StStZ) 1939 und der Schweizerischen 
Wagons- und Aufzügefabrik Schlieren 
(SWS) im wagenbaulichen Teil gebaut. 
Das Lenkachsgestell mit einer antriebs- 
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GUNTER MACKINGER 


losen Mittelachse nach dem System 
der Schweizerischen Lokomotiv- und 
Maschinenfabrik Winterthur (SLM) war 
damals für Straßenbahnen noch recht 
neuartig und sollte den Kurvenlauf ver- 
bessern. Die elektrische Ausrüstung 
dieser beiden Fahrzeugprototypen 
stammte wegen Kosteneinsparungen 
aus Abbruch-Fahrzeugen der StStZ- 
Serie 86-126. Beide Fahrzeuge blieben 
in Zürich Einzelgänger und gingen 
nicht in Serie. 

Wegen der eher ruppigen Fahrweise 
der beiden Ce 2/3 31 und 32 (später Be 
2/3 1031-1032) bekamen diese beiden 
Fahrzeuge den Spitznamen „Geissbö- 
cke” und waren beim Fahrpersonal 
nicht sonderlich beliebt. Diese Fahr- 
zeuge standen hauptsächlich auf den 
Linien 3 und 8 im Einsatz, seltener auf 
Linie 9. Bevor die beiden „Geissböcke” 
durch die VBZ 1978 ausrangiert wur- 
den, fuhren sie zuletzt noch auf den 
Einsatzlinien 21 und 22. Der Ce 2/3 
1031 wurde verschrottet und der 1032 
wurde als Standmodell für das Ver- 
kehrshaus der Schweiz in Luzern (VHS) 
hergerichtet und dorthin abgegeben. 
Seither befand sich dieses Fahrzeug in 
Luzern. Wegen Platzmangel und Um- 
bauten im VHS wurde dieses Fahrzeug 
ausgelagert und war der Öffentlichkeit 
nicht mehr zugänglich. Dank dem Ver- 
ein Tram-Museum Zürich gelangte nun 
das Fahrzeug asbestsaniert ins Züricher 
Tram-Museum und wird dort als nicht 
betriebsfähiges Exponat zu sehen sein. 
Eine Sanierung zum betriebsfähigen 
Fahrzeug dürfte wegen der hohen Kos- 
ten auch langfristig kaum in Frage 
kommen. HBO 


Österreich: Linz 


Generationswechsel 
beim Obus 


E Mit der Einfahrt von Obus 211 nach 
der Früh-Hauptverkehrszeit endete am 
27.März 2019 der Einsatz von Obussen 
der „Volvo/Kiepe"-Generation in der 


Zürich: Der Tw 1032, vormals im Verkehrshaus der Schweiz in Luzern 


Ausland 


ausgestellt und später ausgelagert, dient nun als Standexponat im 


Tram-Museum Zürich und ist damit wieder zugänglich 


Stahlstadt an der Donau. Von 2000 bis 
2001 lieferten Volvo/Kiepe 19 Gelenko- 
busse, welche seither das Bild des Lin- 
zer Obus bestimmten und durch eine 
neue Generation - diesmal von Dop- 
pelgelenkobussen aus dem Hause Van- 
Hool/Kiepe — abgelöst werden. In ihrer 
Linzer Betriebszeit leisteten die Volvo 
Obusse zwischen 900.000 und 
1.000.000 Kilometer — eine beachtliche 
Laufleistung in 18 Jahren. Und diese 
Laufleistung der bewährten Fahrzeuge 
wird sich weiter erhöhen - alle 18 
Obusse wurden in die Ukraine, ins alt- 
österreichische Stanislau (heute Iwano 
Frankiwsk) verkauft und verstärken 
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HANS BODMER 


dort die Flotte von aus Salzburg über- 
nommenen Obussen des Herstellers 
Gräf& Stift/Kiepe. GUM 


Frankreich: Caen 


Probebetrieb und 
Eröffnung 27. Juli 


E Caens neue Straßenbahn kam in 
Rekordzeit auf Schienen: Seit 1. Januar 
2018 gab es Schienenersatzverkehr 
und Riesen-Baustellen in der norman- 
nischen Stadt — doch am 27. Juli ist das 
vorbei. Auf drei Linien mit 16,2 Kilome- 
ter Gesamtlänge werden 23 nagelneue 
Alstom X05 ein neues Kapitel in der 


Sonntad: 


Anmeldung und Informationen unter: 
www.tramway- 


museum-graz.at 


personen 
‚morzaht: 20 
mente 
Änderum! 


30. Juni 


pahnh of 


„Haupt 
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Caen: Schon seit Dezember 2018 sind die neuen 
Straßenbahnen zu ersten Testfahrten unterwegs, 


hier auf der Avenue des 6. Juni 


Geschichte des Nahverkehrs der Stadt 
beiderseits der Orne aufschlagen. „Wir 
haben mächtig Druck gemacht, damit 
die neue Straßenbahn noch vor der 
Sommerpause auf die Schienen 
kommt”, bestätigte Anne-Cecile Jour- 
dan von Caen-la-Mer, dem Stadtum- 
landverband von Caen gegenüber den 
Medien. Im Umkreis von 500 Metern 
zu den Stationen sind 74.000 Einwoh- 
ner, 47.000 Arbeitsplätze und 27.000 
Schüler und Studenten von der neuen 
Tram erschlossen. Die drei Linien haben 
insgesamt 37 Haltestellen (davon fünf 
in der Innenstadt mit allen drei Linien) 
und gehen an zwei Enden über die bis- 
herige Busbahn hinaus. 

Zu den Gesamtkosten von 245,2 
Millionen Euro erhielt Caen viele Zu- 
schüsse und einen Langzeit-Kredit der 
Europäischen Investitionsbank. Für das 
rollende Material galt es 51,5 Millio- 
nen Euro (vor Steuern) zu investieren. 
Der „Umbau”, bei dem versucht 
wurde, möglichst viele Elemente, wie 
Haltestellen, zu übernehmen, begann 
am 1. Januar 2018. Gleichzeitig wurde 


CAEN-LA-MER 


ein neues Depot in der Nachbarge- 
meinde Fleury-sur-Orne errichtet, in 
dem im März 2019 alle Wartungs- und 
Überwachungseinrichtungen, ein- 
schließlich der Leitstelle, zusammenge- 
fasst in Betrieb gesetzt wurden. 

Die Prognosen gehen davon aus, 
dass künftig 64.000 Fahrgäste täglich 
die Straßenbahn benutzen, bisher 
waren es 42.000 bei der Busbahn. vıc 


Schweden: Göteborg 
Seilbahn ungewiss 


EŒ Im schwedischen Göteborg steht die 
geplante Seilbahn über den Fluss Göta 
Älv auf der Kippe. Von der ursprünglich 
zum 400-jährigen Stadtjubiläum 2021 
vorgesehenen Eröffnung haben sich die 
Planer bereits verabschiedet. Jetzt kann 
es bestenfalls bis 2024 dauern, bis die 
Seilbahn den Järntorget mit dem Wiesel- 
grensplatsen auf Hisingen verbinden 
könnte. Zahlreiche Einsprüche haben 
den Zeitplan durcheinandergebracht. 
Weil aber auch der Kostenrahmen ge- 
sprengt worden ist, kann das ganze Pro- 


Göteborg: Ob die Seilbahn über den 


jekt noch gänzlich scheitern. Standen ur- 
sprünglich etwa 1,1 Milliarden Schwedi- 
sche Kronen (105 Millionen Euro) Bau- 
kosten zur Debatte, so sind inzwischen 
4,1 Milliarden Schwedische Kronen (393 
Millionen Euro) kalkuliert. Die Differenz 
erklären die Projektverantwortlichen 
damit, dass es schwierig gewesen sei, 
die Kosten mit denen anderer Projekte 
zu vergleichen. Weil die Seilbahn Teil 
eines Gesamtverkehrskonzeptes ist, 
werde eine Neuplanung erforderlich, um 
so die Kosten zumindest zu halbieren. 
Auch große Unternehmen wie Volvo und 
die Fährgesellschaft Stena Line werden 
als Mitfinanzierer ins Gespräch ge- 
bracht, um die Seilbahn doch noch 
bauen zu können. Bislang hat ihre Pla- 
nung bereits 77 Millionen Schwedische 
Kronen gekostet. RIH 


Ägypten: Alexandria 
Erstes Neufahrzeug 
unterwegs 


E Seit dem 15. März ist in Alexandria 
das erste von 15 Neufahrzeugen vom 


u Stettin/Szczecin: Der Verkehrsbetrieb TS setzt unter anderem modernisierte ex-Berliner T6A2 und KT4Dt 
in der polnischen Hafenstadt ein. Am 5. April verunglückte der Zug aus Tw 237 (führend, bis 2010 ex BVG 
5113) und 238 (bis 2010 ex BVG 5145) beim Zusammenstoß mit einem Stadtbus schwer. Der Zug fiel durch 


die Reklame für „Radio Szczecin” auf. Das Bild entstand vier Tage vor dem Unfall 


لد اا 
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ROBIN KLINGLER 


Göta Älv kommt, ist derzeit wieder offen, die Kos- 
tenprognose hat sich zwischenzeitlich sehr deutlich erhöht, dementsprechend ist die 
Finanzierung des Gesamtprojekts unsicher 


VISUALISIERUNG UNSTUDIO/KJELLGREN KAMINSKY 


Typ K1E6A des ukrainischen Herstellers 
Tatra-Yug unterwegs. Das sechsachsige 
Fahrzeug mit der Nummer 701 verkehrt 
derzeit ausschließlich auf der Linie 5 
vom Ramleh Square bis zur Station San 
Stefano. Die 22 Meter langen Hochflur- 
wagen sollen bis Ende 2021 komplett 
ausgeliefert sein. Annehmlichkeiten 
sind nicht nur die Klimatisierung des 
Fahrgastraumes, sondern auch WLAN 
und Musikbeschallung. KAP 


Dänemark: Aarhus 


Letbane nach Grenaa 
in Betrieb genommen 


E Am 12. Mai feierte Grenaa die Er- 
öffnung der rund 70 Kilometer langen 
Straßenbahn zwischen Aarhus und 
Grenaa. Bereits am 30. April ging die 
Straßenbahn nach langer Verzögerung 
offiziell in Betrieb. Der Abschnitt Aar- 
hus - Ryomgård bedient Letbane im 
30-Minuten-Takt. Zwischen Ryomgärd 
und Grenaa fahren die Bahnen zu- 
nächst nur einmal pro Stunde. Mit der 
Inbetriebnahme und der gleichzeitigen 
Aufnahme des Verkehrs nach Lystrup 
ist der Bau der ersten Etappe der Stadt- 
bahn abgeschlossen. 

Beim ersten Neubau einer Straßen- 
bahn in Dänemark seit Jahrzehnten 
gab es mehrfach Verzögerungen. Die 
ursprünglich für Anfang Juni 2017 ge- 
plante Eröffnung des ersten Abschnitts 
fand nach einer peinlichen Absage des 
auf den 23. September 2017 verscho- 
benen Termins erst am 21. Dezember 
2017 statt. Auch der Betrieb auf der 
von einer dieselbetriebenen Vorort- 
bahn zur Straßenbahn umgebauten 
Strecke konnte erst mit einer knapp 
einjährigen Verspätung aufgenommen 
werden. Zumindest hier ist es dann 
aber nicht zu einer Abwanderung ehe- 
maliger Zugfahrgäste zum Individual- 
verkehr gekommen, im Gegenteil, die 
Kapazitäten der Straßenbahn reichen 
zu den Stoßzeiten kaum aus. 

Die Bahn nach Grenaa nutzt eine 
zuvor von Dieseltriebzügen der DSB be- 
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fahrene Trasse. Dieser Zugverkehr en- 
dete im August 2016. Im Oktober 2017 
sollte die Straßenbahn ihren Betrieb auf- 
nehmen. Eineinhalb Jahre später ist es 
jetzt soweit. Allerdings mit Einschrän- 
kungen: Der geplante Verkehr im 30-Mi- 
nuten-Takt wird erst 2020 verwirklicht. 
Bis dahin fährt die Bahn nur jede 
Stunde. Dafür hält sie auch noch nicht 
überall: Die Stationen Thorsager und 
Hessel sind bislang noch nicht von der 
Aufsichtsbehörde abgenommen. RIH 


Indonesien: Jakarta 


Erste U-Bahn in 
Betrieb genommen 


E Die zehn Millionen Einwohner zäh- 
lende indonesische Hauptstadt Ja- 
karta nahm am 24. März den ersten 
Abschnitt ihrer teilweise unterirdisch 
verkehrenden MRT-Linie (Mass Rapid 
Transit) in Betrieb. Der 15,7 Kilometer 
lange Streckenabschnitt der MRT Red- 
Line 1 verfügt über 13 Haltestellen, 
von den sich sechs auf einem unterir- 
dischen sechs Kilometer langen Tun- 
nelabschnitt befinden. Die restlichen 
sieben Haltestellen wurden hingegen 
in Hochlage errichtet. Der jetzt eröff- 
nete Abschnitt führt vom südlich ge- 
legenen Endpunkt Lebak Bulus bis 
Bunderan HI und soll bis 2025 weiter 
durch das Zentrum nach Kota verlän- 
gert werden. Ausgeführt wurden die 
Arbeiten, die im Oktober 2013 began- 
nen, unter der Leitung von japani- 
schen Baukonzernen. Nach der Eröff- 
nung konnten Jakartas Einwohner die 
neue Linie zum Kennenlernen bis zum 
1. April kostenlos nutzen, für die Zu- 
kunft rechnet der Betreiber mit rund 
210.000 Fahrgästen täglich. Die für 
den Betrieb erforderlichen 16 Sechs- 
Wagenzüge, welche entsprechend 
dem asiatischem Schnellbahn-Stan- 
dard ausgeführt sind, lieferte der ja- 
panische Hersteller Nippon-Sharyo. 
Ihre Energie beziehen die Wagen aus 


Jakarta: 
Bereits am 
24. März ging 
die mit Zügen 
von Nippon- 
Sharyo betrie- 
bene neue 
Red Line als 
erste U-Bahn 
in Jakarta in 
Betrieb 
JAKARTA MRT 


einer mit 1.500 Volt Gleichspannung 
versorgten Oberleitung, die Spurweite 
der Gleise beträgt 1.067 Millimeter. 
Auch in den nächsten Jahren wird das 
Nahverkehrsnetz von Jakarta erwei- 
tert, derzeit befinden sich neben der 
MTR-Linie noch zwei weitere Light- 
Rail-Linien in Bau. Auch eine weitere 
MRT-Linie, welche die Stadt in Ost-West 
Richtung erschließen soll, ist bereits in 
Planung. In der Vergangenheit bestand 
der Nahverkehr in der Metropole ledig- 
lich aus einigen elektrisch betrieben 
Vorortszügen sowie dem öffentlichen 
Busverkehr. Die 1899 von den Hollän- 
dern in dem damaligen Batavia einge- 


führte elektrische Straßenbahn wurde 
bereits 1962 stillgelegt. JE 


USA: San José 


Almaden Shuttle 
bald eingestellt 


E Die Santa Valley Transportation Aut- 
hority (VTA) im kalifornischen Silicon 
Valley plant die Einstellung einer kur- 
zen Stadtbahnlinie. Dabei handelt es 
sich um die 3,5 Kilometer lange Verbin- 
dung Ohlone/Chynoweth — Almaden, 
welche auch als Almaden Shuttle be- 
kannt ist. Die 1991 eröffnete Strecke 
mit drei Haltestellen schafft eine Ver- 


San Jose: Am 16. Oktober 2018 fährt der Tw 959 auf dem Almaden 
Shuttle, hier an der Haltestelle Ohlone/Chynoweth in Richtung Alma- 


Aarhus: Wagen 2205 am 6. September 2018 am Hafen von Aarhus. Jetzt 
ist nach Verzögerungen endlich das gesamte neue Straßenbahn-/Stadt- 
bahnnetz in Betrieb, allerdings noch mit Einschränkungen ricHARD HOLTZ 
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den, Ende des Jahres wird hier der Betrieb eingestellt 


JENS PERBANDT 


N 


Industrie - Ausland 


bindung von der Haltestelle Ohlone/ 
Chynoweth der Blue-Line zum Stadtteil 
Almaden, wo sich das IBM Almaden 
Research Center befindet. Nachdem 
die schon immer recht schwachen Be- 
förderungszahlen nochmals stark zu- 
rückgegangen sind, soll jetzt zum Jah- 
resende die Umstellung auf Busverkehr 
erfolgen. Bereits 2003 und 2009 stand 
eine Umstellung des Verkehrs zur Dis- 
kussion, seitdem sanken die Fahrgast- 
zahlen weiter. Zuletzt nutzten in Alma- 
den nur 141 Fahrgäste an einem 
Werktag die Bahn und auch an der 
Zwischenstation Oakridge zeichnet 
sich mit 161 Fahrgästen pro Werktag 
eine nur geringfügig stärkere Nutzung 
ab. Das Stadtbahnsystem von Silicon 
Valley, dessen Zentrum San Jose ist, 
umfasst derzeit 68 Kilometer und ent- 
stand von 1987 bis 2005. Für den Be- 
trieb stehen 99 Kinki-Sharyo Triebwa- 
gen zur Verfügung. Seit 2001 
verzeichnete die VTA auf allen Bus- 
und Stadtbahnlinien im gesamten Bal- 
lungsraum Silicon Valley einen durch- 
schnittlichen Verkehrsrückgang um 23 
Prozent. Aus diesem Grund soll eine Li- 
nienanpassung im Stadtbahnnetz die 
Effizienz erhöhen. Dabei kommt es zu 
einer Verkürzung der Blue-Line bis zur 
Haltestelle Baypoint, der Abschnitt zum 
Alum Rock wird dann von einer neuen 
Orange-Line bedient, welche direkt zu 
der Caltrain Station Downtown Moun- 
tain View führt. JEP 


Alexandria: Seit 15. März fährt der erste von künftig 15 zweiteiligen 
Gelenkwagen des Typs K1E6A des ukrainischen Herstellers Tatra-Yug 


in der ägyptischen Millionenmetropole 


KARSTEN PAETZOLD 


PA — 


Ausfahrt von NGTD8DD 2627 aus der neuen Abstellhalle des Betriebshofs Trachenberge am 2. Mai 2019. Viele Jahre standen die Wagen hier un- 
geschützt im Freien. Zum neuen Dach gab es vor wenigen Jahren eine neue Gleisharfe dazu AUFNAHMEN SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: MICHAEL SPERL 


In trockenen Tüchern 


Dresden: Betriebshof Trachenberge verjüngt MI Nach jahrelangen Baumaßnahmen in mehreren 
Etappen unter nahezu durchgehend laufendem Betrieb sind die meisten Arbeiten geschafft. Über 
17 Jahre nach dem Abriss der alten Abstellhalle folgte die Inbetriebnahme der neuen Überdachung 


Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB)‏ ع1 
verfügen für die Stationierung ihrer‏ 
Linienwagen heute über drei Stra-‏ 
ßenbahn-Betriebshöfe. Im Westen‏ 

der Stadt liegt der Betriebshof Gorbitz mit 
der Hauptwerkstatt, im Südosten der Be- 
triebshof Reick und im Nordwesten der Be- 
triebshof Trachenberge. Diese Konzentration 
ergab sich, nachdem die DVB zugunsten der 
heutigen großen Abstellanlagen in den ver- 
gangenen 25 Jahren die weit verstreut über 
das Netz verteilten, kleineren Betriebshöfe 
Tolkewitz, Bühlau, Naußlitz, Klotzsche, 
Pfotenhauerstraße sowie - außerhalb des 
Dresdner Stadtgebietes gelegen - Coswig 
vom Netz nahm. Ebenso für den Linienver- 
kehr aufgelassen ist der Straßenbahnhof 
Waltherstraße, dieser ist aber teil-rückgebaut 
als Standort für schienen- und straßengebun- 
- re لح‎ 3 dene Arbeitsfahrzeuge weiter in Betrieb. 

Wie im Mehrgenerationenhaus: Das neue Dach schützt sowohl die hier stationierten Nieder- Während der Betriebshof Gorbitz einen - 
flurwagen der ersten als auch der zweiten Generation und natürlich ebenso die letzten Tatras zwischenzeitlich bereits erweiterten - Kom- 
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I Dep nt 


1891 Eröffnung als Pferdebahnhof 
Erweiterung und Elektrifizierung 
kurzzeitig Busdepot eingerichtet 
Buswerkstatt in C-Halle 

1981 neue Betriebswerkstatt für Tatra T4D 
alte Hauptwerkstatt geschlossen 
Einrichtung Straßenbahnmuseum 
Abriss der alten Abstellhalle 
Inbetriebnahme neue Freiabstellfläche 
Umbau Betriebswerkstatt für NGT-Wagen 
Neubau Werkstatt-Umfahrung 

neue Abstellhalle in Betrieb 


Versorgungsstränge dienen der LED-Beleuch- 
tung und tragen Anschlüsse mobiler Elt-Kabel 


Verzweigung mitsamt Trenner der Strom- 
schienen-Fahrleitung an der Hallenzufahrt 


plettneubau auf der „grünen Wiese“ darstellt 
und gleichfalls der Betriebshof Reick auf 
dem vormaligen Depot- und Werkhofge- 
lände nach Abriss der alten Bausubstanz als 
komplett neue Anlage entstand, konnte diese 
Strategie eines Totalneubaus bei ruhendem 
Betrieb für Trachenberge keine Anwendung 
finden. Hintergrund dafür war neben dem 
am Stück kaum leistbaren finanziellen Kraft- 
akt die fehlende Möglichkeit einer längerfris- 
tigen, kompletten Verlagerung aller Funktio- 
nen - von Abstellung für Bahnen und Busse 
bis hin zur Wartung - auf andere Standorte. 
Im Ergebnis läuft hier seit 2001 etappen- 
weise ein steter Verjüngungsprozess unter 
„rollendem Rad“. 


Blick in die Geschichte 


Im Dezember 1891 nahm die „Deutsche 
Strassenbahngesellschaft in Dresden“ auf 
Pieschener Flur ein erstes Depot für 30 Pfer- 
debahnwagen mit Stallungen für 190 Pferde 
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Die Betriebswerkstatt beschäftigte sich 2010 noch mit der Hauptuntersuchung von Tatrawagen, 
erst im Folgejahr begann hier auch die Instandsetzung von Niederflurzügen 


MARCO MEINHARDT 


Auch die Gleisharfe vor der 1981 eröffneten Betriebswerkstatt erneuerte die DVB in der jüngs- 
ten Bauetappe seit September 2017. Tw 2545 und 224 201 sind am 26. März 2019 abgestellt 


gas 


in Betrieb und legte damit den Grundstein 
der heute deutlich umfänglicheren Anlagen. 
Beim 1891 entstandenen Teil handelte es 
sich um die inzwischen vom Straßenbahn- 
museum genutzten Hallen in unmittelbarer 
Lage an der Trachenberger Straße. Doch 
schon wenige Jahre später rückte am 25. 
August 1900 die letzte Pferdebahn in den 
Straßenbahnhof ein. Die Anlage erhielt bis 
Sommer 1900 Oberleitungen und eine Er- 
weiterung auf insgesamt rund 1.000 Meter 
Abstellgleislänge, fortan stationierte die 
vom Volksmund kurz „Die Rote“ genannte 
Gesellschaft hier elektrisch betriebene Stra- 
ßenbahnzüge. Im Zuge der Zusammenfüh- 
rung der vormals konkurrierenden „Roten“ 
und „Gelben“ Gesellschaften übernahm die 
neue, kommunale „Städtische Straßenbahn 
zu Dresden“ zum 1. Januar 1906 die Be- 
triebsführung der Straßenbahn samt aller 
Bahnhöfe. Die Liegenschaften beider Unter- 
nehmen gingen zugleich in das Eigentum 


der Stadt über. Bei der nun gebotenen Spe- 
zialisierung der Werkstätten übernahm die 
neu als Hauptwerkstatt geführte Instand- 
haltungswerkstatt direkt an der Trachen- 
berger Straße — die sogenannte „A-Halle“ - 
vor allem Karosseriearbeiten und Lackie- 
rungen für den Wagenpark des vereinigten 
Betriebs. Doch auch Fahrzeugneubauten 
entstanden hier. 


1914 erstmals auch Busdepot 

Im Frühjahr 1914 nahm die Städtische Stra- 
ßenbahn mit zwölf kurzen Omnibussen eine 
erste Buslinie Südvorstadt - Hauptbahnhof 
- Zentrum - Neustädter Bahnhof in Be- 
trieb. Für die Unterbringung und Wartung 
der Busse entstand im Betriebshof an der 
Trachenberger Straße eine eigene Halle. Mit 
Kriegsausbruch und Konfiszierung der 
Busse für kriegswichtige Zwecke hatte sich 
dieser Betriebszweig jedoch vorerst schnell 
wieder erübrigt, erst in der Blüte der Gol- 
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denen Zwanziger nahm 1925 die Gesell- 
schaft erneut Buslinien und damit auch die 
entsprechende Abstell- und Wartungsinfra- 
struktur in Betrieb. 

In Etappen folgten weitere Erweiterungen 
der Anlagen. Mit hier beheimateten 110 
Trieb- und 67 Beiwagen (Stand 1926) galt 
das Objekt an der Trachenberger Straße 
nach Tolkewitz als zweitgrößter Bahnhof 
der Dresdner Straßenbahn. Die Luftangriffe 
zum Ende des Zweiten Weltkrieges über- 
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stand der Straßenbahnhof im Gegensatz zu 
anderen Objekten im stark zerstörten In- 
nenstadtgebiet weitestgehend unbeschadet. 
Damit fiel der hiesigen Werkstatt in den ers- 
ten Nachkriegsjahren eine Schlüsselrolle bei 
Fahrzeuginstandsetzungen und -wiederauf- 
bauten sowie Modernisierungen zu, da die 
Vorkriegswagen absehbar noch länger die 
Hauptstütze des Betriebs bildeten und ir- 
gendwie am Laufen gehalten werden muss- 
ten. Zu den Spezialanfertigungen jener Epo- 


LINKS Ansicht des neuen Hallenkomplexes von 
Osten, aus dieser Perspektive gut erkennbar 
die Solarpaneele, die sich mit Oberlichtern 
auf dem Dach abwechseln DVB AG/SOLARWATT (2) 


che gehören die 1961 und 1962 als Ersatz 
für die verschlissenen Wagen der Standseil- 
bahn gebauten zwei neuen Bergbahnwagen. 


Erneute Erweiterung 
Mit Zugang der Tatrawagen T4D/B4D in 
großer, über dem eigentlichen Einsatzbedarf 
liegender Stückzahl im Laufe der 1970er 
machte sich eine abermalige Erweiterung 
der Abstellkapazitäten erforderlich. Die 
Fertigstellung einer im Zuge der Tatrawa- 
gen-Einführung schon Ende der 1960er 
projektierten neuen Betriebswerkstatt ging 
zusammen mit neuen Abstellgleisen von 
940 Meter Länge erst Anfang 1981 in Be- 
trieb. Die Abstellgleiskapazität hatte sich 
damit im Trachenberger Straßenbahnhof 
auf insgesamt fast 4.000 Meter erhöht, 
hinzu kamen noch die zahlreichen Werk- 
stattgleise. Ursprünglich mit vorgesehene 
neue Sozialräume für die Mitarbeiter fielen 
dann jedoch ebenso wie das geplante Stell- 
werk zur zentralen elektrischen Fahrstra- 
ßensteuerung mangelnder Verfügbarkeit 
von Baumaterial, Arbeitskräften und finan- 
ziellen Mitteln zum Opfer. 

Nach Abschluss des zusammen mit der 
Hauptwerkstatt Tolkewitz ausgeführten 
Tatra-Modernisierungsprogramms schloss 
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OBEN Seit Frühjahr 2019 komplett in Betrieb 
ist die neue große Abstellhalle des Betriebs- 
hofs Trachenberge. Rechts angeschnitten die 
Betriebswerkstatt, hinten die Verwaltung 


die bisherige Hauptwerkstatt Trachen- 
berge im September 1995. In deren alter- 
tümliche Hallen zog anschließend die 
Sammlung des Straßenbahnmuseums Dres- 
den ein. 

Die Hauptverwaltung der Verkehrsbe- 
triebe - zuvor im Albertplatz-Hochhaus re- 
sidierend - bezog einen Neubau im Gelände 
des Betriebshofs Trachenberge ab Dezember 
1996. Seit März 1997 ist in diesem Büroge- 
bäude auch die Betriebsleitstelle mit unter- 
gebracht. 


Altes weicht Neuem 


Im Dezember 2001 begann der grundle- 
gende Umbau der Trachenberger Anlagen. 
Dabei fiel zunächst die imposante, elfglei- 
sige D-Halle samt benachbarter C-Halle 
und weiterer Nebengebäude der Abriss- 
birne zum Opfer. War die D-Halle bisher 
nur mit Stumpfgleisen versehen und be- 
dingte damit Rangierfahrten zur Abstel- 
lung, so entstand in der Folgezeit auf deren 
Grundfläche eine neue, achtgleisige Freiab- 
stellanlage mit Zu- und Ausfahrt, die fortan 
auch direkte Einfahrten in alle Abstellgleise 
nach dem modernen Durchlaufprinzip er- 
möglicht. Diese Abstellfläche ging am 21. 
Juni 2002 in Betrieb, für ein Dach hatte da- 
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Blick in die Werkstatt des Straßenbahnmuseums 2014. Vorn ein MAN-Wagen-Fa 


NS 55‏ 
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hrgestell, links 


Berolina-Tw 309 und rechts halb verdeckt der entkernte Schwebeachsbeiwagen 1219 


Straßenbahnmuseum in der ältesten Halle 


m ältesten Teil des Trachenberger Straßenbahn- 

hofes residiert seit 1996 das Straßenbahnmu- 
seum Dresden. Seit 2. Juni 1992 besteht der 
gleichnamige, eingetragene Verein. In der Obhut 
der Straßenbahnfreunde lag im Gründungsjahr 
zunächst die Betreuung von 19 Fahrzeugen, mit 
den seither hinzugekommenen Exponaten zählen 
heute immerhin 38 Wagen auf zwei Spurweiten 
zur Sammlung. Das älteste Fahrzeug in Form des 
Berolina-Wagens 309 stammt von 1902, das 
jüngste Exemplar hört auf die Bezeichnung Tatra 
T6A2 und ist von 1985. Nicht weniger als 22 
Wagen - je elf Trieb- und elf Beiwagen - sind 
sogar betriebsfähig. Neben einer stets zu empfeh- 
lenden Mitfahrt bei den öffentlichen Sonderfahr- 
ten können diese auch privat für Sonderfahrten 
gechartert werden. 

Bei den ersten zwei Vereinsstandorten Mickten 
und Coswig lag der vorrangige Zweck in der tro- 
ckenen Unterbringung der Wagen, ein Museum 


im eigentlichen Sinn gab es an diesen beiden 
Standorten nicht. Doch mit dem 1996 erfolgten 
Umzug an den heutigen Standort Trachenberge be- 
stand endlich die Möglichkeit, ein vollwertiges Mu- 
seum mit vielen Schaustücken rund um die Wagen 
als unbestrittene Hauptexponate aufzubauen. Der 
Verein zeigt in der liebevoll zusammengestellten 
Schau viele Details aus dem Alltag des Nahverkehrs 
vergangener Epochen. Dank Unterstützung der 
Verkehrsbetriebe gelang es, ab 2009 das Dach 
grundhaft zu sanieren und die baulichen Anlagen 
insgesamt attraktiver für die Erfordernisse des Mu- 
seumsbetriebs zu gestalten. Geöffnet mit großem 
Programm ist jeweils an zwei Wochenenden im Jahr 
im April und November, darüber hinaus finden in 
der Regel am ersten Samstag im Monat öffentliche 
Führungen statt. Die nächste Gelegenheit zur Mit- 
fahrt in den Museumsfahrzeugen besteht dabei 
schon zum 2. Juni zum Sonderfahrtag. Weitere Infos: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


Zustand neben der Museumshalle 2009, rechts steht das zum Museumsbestand gehörende 
Gleismessfahrzeug. Inzwischen ist die Bausubstanz des gesamten Museumskomplexes saniert 


mals das Geld gefehlt. Die dabei vergrößer- 
ten Gleismittenabstände tragen einerseits 
der Forderung der Berufsgenossenschaft 
Rechnung und bilden andererseits auch eine 
Grundlage für den perspektivisch bevorste- 
henden Einsatz breiterer Wagen. Nach dem 
Abriss konnten die DVB zudem auf der frei 
gewordenen Fläche Abstellplätze samt Stell- 
platzversorgung für bis zu 40 Busse einrich- 
ten. 

Schon ab 1996 übernahm die 1981 ge- 
baute neue Betriebswerkstatt Trachenberge 
sukzessive Aufgaben der vor der Schließung 
stehenden Hauptwerkstatt Tolkewitz. Mit 
Einführung der CarGoTram 2001 kam 
auch diese zur Wartung hierher. Im August 
2011 konnte die DVB die Modernisierung 
der Werkstatt Trachenberge abschließen, 
seitdem sind auch hier Arbeiten an Nieder- 
flurfahrzeugen möglich. 


Vorerst letzte Etappe 

Mit einem Investitionsvolumen von 22,5 
Millionen Euro, wovon der Freistaat Sach- 
sen 13,5 Millionen Euro Fördermittel bei- 
steuert, starteten im September 2017 wei- 
tere Arbeiten. Baurecht gab es hierfür schon 
seit 2010. Dabei ließen die Verkehrsbetriebe 
zunächst 15 neue Weichen sowie 550 Meter 


neues Gleis an der Gleisharfe zur Werkstatt 
ein- und -ausfahrt inklusive eines neuen 
Umfahrungsgleises östlich der Betriebs- 
werkstatt verlegen. Neben diesem Umfah- 
rungsgleis ist anhand bereits aufgebauter 
Quertragwerke sowie eingebauter Weichen- 
abzweige bereits zu sehen, dass hier künftig 
weitere fünf Freiabstellgleise hinzukommen. 
Diese benötigt die DVB mit Lieferbeginn 
der nächsten Stadtbahngeneration, da 
gemäß aktueller Planung zur Bewältigung 
steigender Fahrgastzahlen nicht im gleichen 
Maße Altwagen ausgemustert werden sol- 
len - und somit der Abstellflächenbedarf 
steigt. Derzeit sind neben 19 Tatrawagen 
und 55 Niederflurzügen die beiden Güter- 
straßenbahnzüge samt Reservewagen in 
Trachenberge stationiert. 

Nach Abriss des westlich am Werkstatt- 
gebäude angesetzten eingleisigen Anbaus 
bekamen ab März 2018 auch die bisherigen 
Freiabstellgleise 12 bis 19 eine neue Lage 
mit größerem Gleismittenabstand. 


Zum Schluss ein Dach 


Als „Krönung“ des ganzen Baus erhielten 16 
Abstellgleise auf einer Länge von 146 Me- 
tern eine zur Seite offene Überdachung als 
sogenannte „Kalthalle“, wofür die teilweise 


schon seit 2002 aufgestellten Träger nun eine 
Nutzung fanden. Das Dach selbst trägt auf 
75 Prozent der Fläche eine Photovoltaikan- 
lage (987 Photovoltaikmodule) sowie zusätz- 
lich Begrünung. Statt eines einfachen Fahr- 
drahtes aus Kupfer besteht die Oberleitung 
unter dem Hallendach nun aus einer hoch- 
belastbaren Kombination von Fahrdraht 
und Stromschiene. Werden die Wagen im 
Winter vor dem Ausrücken vorgeheizt, steht 
so ein sicherer Übertragungsweg der dafür 
erforderlichen Energie dafür zur Verfügung. 
Anders als beim herkömmlichen Fahrdraht 
besteht nicht die Gefahr einer Überlastung 
beim gleichzeitigen Vorheizen von bis zu fünf 
Zügen auf einem Gleis. Seit Ende März 2019 
sind beide Carports in Betrieb, im August 
sollen auch sämtliche übrigen Arbeiten ab- 
geschlossen sein. 


Zukunftspläne 

Mit den aktuellen Umbauten ist die Moder- 
nisierung des Straßenbahnhofes keineswegs 
abgeschlossen. Ein Objekt von seiner Größe 
ist wohl nie wirklich fertig, es gibt immer 
etwas zu verbessern. So stehen als nächstes 
konkretes Projekt die Freiabstellgleise 28 
bis 32 östlich der Betriebswerkstatt zur Rea- 
lisierung an, auch ist weiter abhängig von 


TIT 1 


Oberleitungstechnisch schon für die fünf neuen Abstellgleise 28-32 
vorbereitet ist die Fläche östlich der Betriebswerkstatt 


Keine Entscheidung gibt es bislang zur Zukunft des Einsatzleiterge- 
bäudes an der Hofausfahrt - Sanierung oder Abriss stehen als Option 


Die Werkstatt Trachenberge hält auch alle Arbeitswagen 
instand, hier Tw 201 011 auf der alten Gleisharfe 2010 


So präsentierte sich die langjährige Situation seit 2002: Die kompletten Abstell- 
gleise ohne j egliche Überdachung - und damit Wind und Wetter ausgesetzt 
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Zum Schluss ein Blick in die Geschichte: Innenansicht der elfgleisigen „D-Halle” mit dem hohen Wölbdach am 9. Dezember 2001 kurz vor dem 
Abriss. Dicht gedrängt standen hier Tatrawagen verschiedener Modernisierungsstufen und warteten auf den nächsten Einsatz 


der Finanzierbarkeit der Bau eines Carports 
für die etwa 35 in Trachenberge abgestellten 
Busse geplant. Zudem sollen zusätzlich Ge- 
bäude saniert oder erneuert werden, was 
insbesondere das Fahrdienst-/Einsatzleiter- 
gebäude an der Hofausfahrt betrifft. In 
einem dritten Bauabschnitt in Trachenberge 
bestehen perspektivisch seitens der DVB 
Absichten, möglicherweise im Bereich der 
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e der groBeniEóks 
und Züge alt nd jung - sogar Goethe 
bekam 1829 ein Modell der englischen 
»Rocket«, für seine Enkelin, so steht 
esim GogtheMuseum zu lesen. Peter 

"Wielandiind Martin Menke erkunden 
die Geschichte der Modelleisenbahn 
und.kläremrüber kuriose, amüsante und 
interessante Fakten auf. 


Ausfahrt auch ein Einfahrgleis zu verlegen, 
auch gibt es schon länger Pläne, die Umfah- 
rung gemäß Empfehlung der VDV-Schrift 
823 hin zu einem innerbetrieblichen Wen- 
degleis ohne Berührung des öffentlichen 
Verkehrsraums zu ändern. Beiden Optionen 
stünde das Einsatzleitergebäude im Weg. 
Darüber hinaus wären jedoch auch erheb- 
liche weitere Anpassungen nötig, die unter 


Martin Menke - Peter Wieland 
re 0 
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anderem die Zufahrt zu einem Teil der Mu- 
seumshallen betreffen — eine Umsetzung ist 
daher keinesfalls sicher. Jüngst ließen die 
DVB die Ausfahrt im Bestand erneuern, was 
eher nicht für baldige gravierende Verände- 
rungen in dem Bereich spricht. Die Ent- 
wicklungen am Betriebshof Trachenberge 
bleiben in jedem Fall auch in den kommen- 
den Jahren spannend. MICHAEL SPERL 
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- Ab durch di 
Freiburg: Meilenstein beim Tramausbau im 
Breisgau Am 16. März 2019 eröffnete die 
Freiburger Verkehrs AG (VAG) die neue Rotteck- 
linie durch die Innenstadt. Die Stadt am Fuße 
des Schwarzwalds feierte dabei mit einem 
Bürgerfest die Eröffnung der neuen 
Linie 5. Weitere Ausbaustufen im 
nnetz sind schon in Planung und Umsetzung 


Geschmückt'ist der Museumszug 56/135 am Er- 
öffnungstag auf der Neubaustrecke unterwegs, 
iM hier am/Stadttheater FREDERIK BUCHLEITNER 
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er 16. März 2019 - ein historisches 

Datum in der Geschichte der Frei- 

burger Straßenbahn. Pünktlich um 

12:30 Uhr trafen sich feierlich ge- 
schmückt im Konfetti-Regen inmitten des 
Platzes der Alten Synagoge der mit dem Ver- 
bandstyp-Beiwagen 135 behängte Maxi- 
mum-Triebwagen 56 sowie der GT8Z 262. 
Dieser Moment bildete zugleich den Start- 
schuss für den Regelbetrieb auf dem neuen 
Streckenverlauf der Linie 5. Bei einem Men- 
schenauflauf „wie zu Großvaters Zeiten“ 
hatte zuvor unter anderem Freiburgs Ober- 
bürgermeister Martin Horn mit seiner Rede 
den Auftakt zum ganztägigen Eröffnungsfest 
gegeben. Den Tag über zelebrierten die Ver- 
anstalter auf dem Platz eine ausgedehnte 
Feier mit Livebands, Theater-Vorführungen, 
Food-Trucks (nur eine Food-Tram fehlte...) 
und vielem mehr. Unzählige Menschen zog es 
bei bestem Wetter bis in den Abend hinein in 
die neue Mitte Freiburgs. Auch viele Einzel- 
händler hatten zur Feier des Tages bis 21 Uhr 
geöffnet. Am Eröffnungstag galt im gesamten 
Netz Freifahrt für alle. 

Die Freunde der Freiburger Straßenbahn 
e.V. brachten drei historische Züge auf die 
Strecke: Den Eröffnungszug mit Tw 56 + Bw 
135, den „Sputnik“-Gelenkwagen 100 sowie 
den GT4 109. Die ehrenamtlichen Personale 
auf den Wagen hatten alle Hände voll zu tun, 


denn besonders die Museumswagen hatten es 
den Besuchern des Festes angetan und so 
konnten die Fahrzeuge bei voller Besetzung 
ihre Leistungsfähigkeit unter Beweis stellen. 
Wegen des gewaltigen Andrangs dauerte es 
schließlich einige Stunden, bis der Verkehr 
auf der neuen Linie und Strecke halbwegs 
normal lief. 


Verlauf der Neubaustrecke 


Die neue Trasse führt in Süd-Nord-Ausrich- 
tung ab der Basler Straße durch die Kronen- 
straße — mit der neuen Haltestelle Matten- 
straße. Die Dreisam wird auf der neuen 
Kronenbrücke überquert. Weiter in der 
Werthmannstraße liegt kurz vor dem als 
Kaphaltestelle ausgeführten Zwischenhalt 
Erbprinzenstraße ein Gleiswechsel. Hinter 
der Universitätsbibliothek und am gänzlich 
neu gestalteten Platz der Alten Synagoge im 
Bereich der Haltestelle Stadttheater wird die 
bestehende innerstädtische Ost-West-Strecke 
gekreuzt. An dieser Kreuzung sind Gleisver- 
bindungen in die beziehungsweise aus der 
Bertoldstraße eingebaut, nicht jedoch aus 
oder in Richtung Hauptbahnhof. Direkt hin- 
ter der Kreuzung im Rotteckring findet sich 
die neue Haltestelle Stadttheater. Auf dem 
Rotteckring geht es vorbei am Colombisch- 
lössle zur ebenfalls neu im Zuge des Strecken- 
baus angelegten Haltestelle Fahnenbergplatz. 


Bis hier verläuft die gesamte Strecke in Stra- 
ßenmitte. Weiter geht es nach einem nahezu 
90-Grad-Bogen in West-Ost-Richtung im 
Friedrichsring zum Europaplatz. Auf diesem 
Abschnitt fuhr bereits bis zur Einstellung 
1961 vom Hauptbahnhof kommend die alte 
Linie 5 in Richtung Herdern. Die Gleise lie- 
gen in Seitenlage südlich der Straße bis zum 
Europaplatz. Kurz vor der neuen Haltestelle 
gibt es eine weitere einfache Weichenverbin- 
dung zwischen beiden Streckengleisen. Ur- 
sprünglich war hier ein doppelter Gleiswech- 
sel „Hosenträger“ projektiert, welcher aber 
mit dem Bau zunächst nicht zur Ausführung 
kam. Hinter der neuen Haltestelle Europa- 
platz befindet sich nun ein vollständiges 
Gleisdreieck. Bezieht man noch den beim 
Umbau der Habsburger Straße eingebauten 
Gleiswechsel nördlich des Platzes am Sieges- 
denkmal mit ein, ist hier nach der Eröffnung 
ein in Freiburg vielerorts zu findendes und be- 
trieblich vorteilhaftes Maß an Flexibilität 
vorhanden, anders als am Stadttheater. 


Bauliche Ausführung 

Bereits 2010 ging mit der Beteiligung der Öf- 
fentlichkeit am Bebauungsplanverfahren die 
Arbeit an der neuen Strecke in eine entschei- 
dende Phase. Bei der Eröffnung im März 
2019 bezifferten die Planer die veranschlag- 
ten Baukosten mit 66 Millionen Euro, dabei 


Endlich ist es soweit: Die Prominenz hat symbolisch den Hebel umgelegt, die Rottecklinie ist offiziell eröffnet. Der historische Eröffnungszug im 


Konfettiregen umgarnt von feiernden Besuchern, jeder macht natürlich „sein” individuelles Erin 
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nerungsbild per Smartphone 
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Tw 212 passiert am 24. Juni 2016 das Stadt- 
theater, während die Bauarbeiten für die 
Rottecklinie in vollem Gang sind 


Neue Linienwege 


Linie Linienweg 

1 Littenweiler — Bertoldsbrunnen — 
Landwasser 

2 Günterstal — Bertoldsbrunnen — Hor- 
nusstraße 

3 Vauban - Bertoldsbrunnen - Haid 

4 Zähringen — Bertoldsbrunnen — Messe 

5 Rieselfeld - Stadttheater — Europaplatz 


bezuschussten Bund und Land zusammen 
das Projekt mit 85 Prozent der förderfähigen 
Kosten. 

Entlang der neuen Strecke liefen in prak- 
tisch allen Bereichen die Bauarbeiten jeweils 
auf voller Straßenraumbreite von Hauskante 
zu Hauskante. Etwa 1,2 der über 1,9 Kilome- 
ter langen innerstädtischen Strecke sind als 
Rasengleis mit Grasmatten auf dem Schotter- 
bett gebaut. Die Rasenfläche hat somit in 
etwa eine Ausdehnung von 7.000 Quadrat- 
metern, was bei entsprechender Pflege der Ve- 
getation ganz im Sinne der in weiten Teilen 
ökologisch orientierten Stadt Freiburg ist. So 
haben alle Projektbeteiligten mit der Fertig- 


Blick auf das Siegesdenkmal und die ehemalige Karlskaserne am neuen Europa- 
platz, Tw 279 quert am Eröffnungsmorgen das Gleisdreieck 


Die Tunnelanlagen am Siegesdenkmal waren lange 
nicht mehr für den ursprünglichen Zweck in Betrieb 
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stellung der Straßenbahn in diesen Bereichen 
ein völlig neues und auch deutlich aufgewer- 
tetes Straßenbild umgesetzt. 

Teilweise wurden entlang der neuen Stre- 
cke sogar neue „Bächle“ angelegt. Die Tra- 
dition der „Bächle“, straßenparalleler klei- 
ner Wassergräben im Fußgängerraum, geht 
immerhin bis ins Mittelalter zurück und die 
Speisung mit Wasser aus der Dreisam funk- 
tioniert ohne jede Art von Pumpen. 


Innenstadt besser angebunden 


Der sogenannte „Erschließungseffekt“ der 
neuen innerstädtischen Strecke ist tatsäch- 
lich sehr groß. Viele Anlieger kommen nun 


FREDERIK BUCHLEITNER 
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in den Genuss eines neuen hochwertigen 
Bahnanschlusses. Zu nennen sind hier unter 
anderem diverse Universitätsinstitute und 
weitere universitäre Einrichtungen inklusive 
der Mensa, der Bibliothek und des Rekto- 
rats, die Angell Akademie, verschiedene 
Schulen, der Colombipark mit dem Archäo- 
logischen Museum, die Volkshochschule 
und auch der ADAC. 

Die Haltestelle Siegesdenkmal ist jetzt 
der Europaplatz. Bei der kompletten Um- 
gestaltung des Platzes, bei der auch das ehe- 
mals namensgebende Siegesdenkmal wie- 
der an die alte Stelle vor das Amt für 
Kinder, Jugend und Familie kam, blieb kein 


Abends am Europaplatz: Die Linie 5 wendet hier nach Ab- 
fahrt in Richtung Rieselfeld über einen Gleiswechsel 


mr 


Der alte Zustand am Siegesdenkmal: Kurzzeitig fuhren 2016 dort auch Einrichtungswa- 
gen, in diesem Abschnitt als Linie 4 in Richtung Rieselfeld 


| _ Betriebe So 


Der zweite Eröffnungszug wartet zu Füßen der Universitätsbibliothek auf seinen 


großen Auftritt bei der Eröffnungsfeier 


Stein auf dem anderen. Von der alten Hal- 
testellensituation inmitten eines Kreisver- 
kehrs, welche ein Relikt aus Zeiten der 
„autogerechten Stadt“ war, ist nichts mehr 
zu sehen. Die Stadt bezeichnete die alte Si- 
tuation zuletzt als „trostlosen Funktions- 
ort“. Nach Anschluss der neuen Strecke 
gibt es nun zwei Haltestellen am Europa- 
platz. Die der Linie 4 liegt seit einiger Zeit 
bereits in der Fußgängerzone Kaiser-Joseph 
Straße (etwas südlicher als bisher), die der 
neuen Linie 5 liegt direkt auf dem neuen 
Platz. Hier wurde eine aufwendige Dach- 
konstruktion mit geschwungenen Formen 
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umgesetzt. Auf der Nordseite teilen sich auf 
der einen Seite die Tram und auf der ande- 
ren Seite wichtige Buslinien einen Bahn- 


VAG in Zahlen 


Linienlänge Straßenbahn ...... 43,9 Kilometer 
Mittlerer Haltestellenabstand ...... 453 Meter 
Linienfahrzeuge 


Betriebshöfen € ee 2 
(davon einer für historische Wagen) 


ee 80,5 Millionen Fahrgäste 
(Stand 2017) | 


Fahrgäste 


Im Frühjahr ist der noch trockene Brunnen im Alleegarten ein beliebter Treffpunkt für Tanzende. Als eine der ersten Straßenbahnen passiert Tw 
260 am Eröffnungstag die Szenerie. Nach Wunsch der Planer soll die Stadtbahn zur weiteren Innenstadtbelebung beitragen 


Die Linie 5 wird im Regelverkehr mit Combinos, Urbos und 
GT3Z bedient, hier Combino 283 am 16. März 2019 


FREDERIK BUCHLEITNER 


steig. Die Haltestelle beherbergt Sozial- 
räume für die Mitarbeiter der VAG, im Un- 
tergeschoss befinden sich Technikräume. 
Geplant ist zudem, dass ab Mitte Juni ein 
Burger-Restaurant in den Räumlichkeiten 
eröffnet. 

Für die Querung der Dreisam entstand 
eine neue Brücke. Die alte Kronenbrücke, 
im Volksmund auch spöttisch „Elefanten- 
klo“ genannt, erwies sich als untauglich für 
die Straßenbahn - so musste ein Ersatz ge- 
plant und gebaut werden. Dies brachte 
nicht nur eine deutliche Kostensteigerung 
des Gesamtprojekts mit sich, sondern auch 
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* nur im Inland 


Schuhputzset 


Das fünfteilige Nostalgie-Schuhputzset 
besteht aus: Schuhcreme schwarz, 
Wachsschwamm, Schuhanzieher, Bürste 
und Poliertuch. Größe: 16,8 x ø 7,5 cm 


Upps, Karte schon weg? : 
Dann telefonisch bestellen unter 0180 532 16 17 (14 cenumin) $ 
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eine spürbare Verzögerung beim Bau der 
neuen Trasse. Denn ursprünglich hatte die 
VAG die Eröffnung der Rottecklinie bereits 
für 2018 geplant. 


Abschnittsweise schon seit 
2017 fertig 


Mit der Eröffnung des neu erstellten Plat- 
zes der alten Synagoge 2017 hatten die 
bauausführenden Betriebe bereits einen 
wichtigen Schritt für die Neubaustrecke 
geleistet. Als zentraler Treffpunkt und 
Aufenthaltsort erlebt der ehemals eher 
trübe Platz am vierspurigen Rotteckring 


OBEN Im Kreuzungsbereich der Haltestelle Stadtthea- 
ter in der Bertoldstraße gibt es einen Verbindungsbo- 
gen von der Bestandsstrecke (hier mit CAF Urbos 
MICHAEL KOCHEMS 


305) zur Neubaustrecke Rotteckring 


RECHTS Als erster Wagen durfte sich der neueste 
Urbos 312 am 5. Mai 2018 auf die Neubaustrecke am 
Platz der alten Synagoge begeben - wenn auch nur 
wenige Meter weit bei einer Veranstaltung JAN RODENS 
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HOLZMARKT 


LINKS Schemati- 
scher Gleisplan 
der Neubau- 
strecke, gut er- 
kennbar die 
beiden Gleis- 
wechsel 

MINKE MULDER 


RECHTS Gut ge- 
füllt ist der 
Museumszug 
56 + 135 am 
Eröffnungstag 
unterwegs 


einen regelrechten Boom. Der Knoten, 
welcher unter anderem vom Stadttheater 
und von Gebäuden der Universität ge- 
säumt wird, wird als „Freiburgs neue 
Mitte“ bezeichnet und als solche von den 
Freiburgern und Touristen sehr gut ange- 
nommen. Beim Umbau verlegten die Ar- 
beiter bereits die Gleise der künftigen 
Linie 5 mit und somit stand der Erschlie- 
ßung der „neuen Mitte“ per Tram nicht 
mehr viel im Wege. Bereits am 5. Mai 
2018 nutzte die VAG das erste Mal bei 
einer Veranstaltung auf dem Platz ein 
Gleis zur Abstellung eines Urbos zu Prä- 


sentationszwecken. Eigens hierfür spann- 
ten die Oberleitungstechniker ein Stück 
Fahrdraht (weit vor dem eigentlichen 
Fahrleitungsbau), so konnte der Wagen 
seine Position aus eigener Kraft einneh- 
men. 

Die Eröffnung der neuen Strecke und die 
damit einhergehende Liniennetzreform stel- 
len einen Meilenstein in der über 100-jähri- 
gen Geschichte der Freiburger Straßenbahn 
dar. Mit Aufnahme des Regelbetriebs auf 
der neuen Linie 5 wird der Bertoldsbrunnen 
erstmalig nicht mehr von allen Freiburger 
Tramlinien angefahren. Die Überlastung des 
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Fahrt Richtung Rieselfeld 


Knotenpunkts am Bertoldsbrunnen sollte 
mit der Gewöhnung an die neue Verkehrs- 
führung nun wieder zurückgehen. Auch mit 
den neuen Umsteigemöglichkeiten entstan- 
den Anreize, um auch von anderen Halte- 
stellen als bisher in die Innenstadt einzutau- 
chen. 


Neues Liniennetz 

Seit dem Eröffnungstag gilt in Freiburg ein 
neues Linienkonzept. Auf den ersten Blick 
ergeben sich keine massiven Ãnderungen, 
aber im Detail betrachtet gibt es maßgebli- 
che Neuerungen. Die Linie 2 zweigt nun aus 
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Der Urbos-Tw 307 überquert am Eröffnungstag den Platz der Alten Sy- 
nagoge vor dem markanten Kopf des Freiburger Stadttheaters auf der 
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dem Günterstal kommend am Bertolds- 
brunnen Richtung Hauptbahnhof ab und 
führt durch den Stadtteil Stühlinger auf dem 
ehemaligen Linienweg der 5 zur Hornus- 
straße. Die Linie 5 befährt nun ab Heinrich- 
von-Stephan-Straße die neue Strecke in 
Richtung Norden, kreuzt am Stadttheater 
die alte Bestandsstrecke und endet letztlich 
am Europaplatz. Die Linien 1, 3 und 4 blie- 
ben hingegen in ihrem Linienweg unverän- 
dert. Im Nachtverkehr ist der bisherige zen- 
trale Anschluss am Bertoldsbrunnen 
nunmehr nur noch zwischen den Linien 1 
bis 4 möglich, die Linie 5 hat von/nach Rie- 


Hochflurwagen bleiben bis 2020 im Einsatz 


As 2019 befinden sich die Anfang der 1980er- 
ahre gelieferten Hochflurwagen immer noch im 
Einsatz. Nicht nur als Reserve vorgehalten, sondern 
fast täglich im Regelverkehr trifft man den DÜWAG- 
Klassiker in den Straßen Freiburgs an, auch wenn 
sich in den letzten Jahren die Reihen merklich ge- 
lichtet haben. 

Mit der Lieferung der GT8E — oft als GT8K be- 
zeichnet — bekam die VAG 1981 und 1982 dringend 
benötigte Verstärkung. Eine Einsatzdauer von nun 
annähernd 40 Jahren war auch wegen der veralteten 
Konstruktion nicht absehbar, zumal die nachfolgende 
Serie DUEWAGs (GT8N) als „Sänfte” zukunftsorien- 
tiert mit Niederflurmittelteil zur Auslieferung kam. 
Dass die VAG die Fahrzeuge dann doch so lange vor- 
hielt, stellt heute letztlich einen Glücksfall dar, denn 
die tatsächlichen Einsätze zeigen die Notwendigkeit 
dieser zusätzlichen Fahrzeugkapazitäten fast täglich. 

Zeitweilig verzichtete die VAG im Alltag bereits 
auf die Fahrzeuge und der Verkehrsbetrieb setzte die 
Wagen meist nur in den Hauptverkehrszeiten, beim 
Stadion-Verkehr oder als Ersatzwagen ein. Aufgrund 
von Netzausbauten, Mehrbedarf durch Angebotsver- 
besserungen, Modernisierung der GT8Z und letztlich 


In den Tagen vor der Eröffnung und der Li- 
nienreform zeigt sich am 12. März 2019 
noch mal ein Hochflurwagen auf der 

Linie 5 im Rieselfeld nıcotaı SCHMIDT 
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auch wegen vieler verunfallter Wagen tauchten die 
Hochflur-Dreiteiler dann doch wieder im Regelverkehr 
auf. Die VAG entschloss sich auch, den Wagen noch 
eine kleine Modernisierung zu spendieren. So wurden 
unter anderem die Anzeigen auf Matrix umgestellt und 
die Türtaster ausgetauscht. 

Der zuvor bereits einmal abgestellte 206 bekam 
diese Überarbeitung (nebst den Wagen 210-214) 
überraschenderweise als erster und wurde nach rund 
fünf weiteren Einsatzjahren schließlich 2017 endgültig 
abgestellt. 


Noch vier Hochflurer 
Aktuell befinden sich noch vier der Hochflurwagen im 
Einsatzbestand: 210, 211, 212 und 214. Die 6182 fah- 


Eigentrassiert auf Rasengleis verlaufen weite Teile der Neubaustrecke 
und tragen somit auch einen Teil zu einem grüneren Stadtbild bei, hier 
mit Combino 279 zwischen Fahnenbergplatz und Stadttheater 


١ 


selfeld am Stadttheater Anschluss an die an- 
deren Linien. 


Fahzeugeinsätze im neuen Liniennetz 


Durch die Neuordnung der Linien braucht 
man nun mehr als zuvor die Eigenschaften 
der zahlreich vorhandenen Zweirichtungs- 
wagen. So können aktuell die Linien 2, 4 
und 5 nicht mit Einrichtungswagen bedient 
werden, da jeweils einer der Endstellen 
Stumpfgleise aufweist. Die Linie 2 wird aus- 
schließlich mit GT8Z gefahren und auf den 
Linien 4 und 5 setzt die VAG GT8Z, Com- 
binos und Urbos im Mischbetrieb ein. 


ren mindestens werktags auf den Linien 1 und 3. 
Bei Heimspielen des SC Freiburg trifft man beim Sta- 
dion-Verkehr auch Fahrzeuge auf Strecken an, die 
sonst nicht mehr mit diesem Typ bedient werden. 


Gnadenfrist verlängert 
Man plante zunächst, dass mit der Inbetriebnahme 
der letzten gelieferten Urbos 100 im Sommer 2017 
die verbliebenen hochflurigen „Altwagen” in den 
Ruhestand geschickt werden, dazu kam es nicht. 
Mit der Auslieferung der dritten Serie Urbos 100, 
die voraussichtlich im Jahr 2020 geliefert wird, 
möchte man die Hochflurer aber gerne endgültig 
aus dem Verkehr ziehen. Ob das diesmal betrieblich 
tatsächlich umsetzbar sein wird, bleibt abzuwarten. 


< 
Ba- 
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Aktueller Fahrzeugpark der VAG 
Stückzahl Wagen-Nr. Baujahr Typ 


A 
- 
4 
= 
K 
ie 
1 
1 
1 
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5 210-214 1981 61816 DUWAG Typ Freiburg 
11 2217231 1990 GT8N DUWAG Typ Freiburg mit 
Niederflurmittelteil 

26 241-266 1993-1994 GT8D-MN-Z NF-Wagen Typ Freiburg 
8 271-279 1999-2000 Combino Basic (GT8C) 
10 281-290 2004/2006 Combino Advanced (GT8C) 

CAF Urbos 100 (GT8U)‏ 2015/2017 301-312 12 .= چ کے د 

Tw 262 passiert die Kreuzung an der Haltestelle Stadttheater im Zuge 


*teilweise abgestellt (nach Unfall); * *teilweise abgestellt zur Modernisierung 
der gerade eröffneten Neubaustrecke 
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Im Gesamtgleisplan der 
Freiburger Straßenbahn 
ist gut erkennbar, dass 
die neue Trasse Rotteck- 
ring (Route der Linie 5 
zwischen Europaplatz 
über Stadttheater zur 
Heinrich-von-Stephan- 
Straße) eine innerstädti- 
n sche Entlastungsstrecke 
IN j Europaplatz in Nord-Süd-Richtung ist 
Geschwister- 
Scholl-Platz 
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die Aus: TRAM ATLAS DEUTSCHLAND 5 Wiesenweg Ry, Klosterplatz == Straßenbahn | Tram 
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Die neu erbaute Kronenbrücke brachte eine 
deutliche Verzögerung bei der Fertigstellung 
der Rottecklinie. Wagen 260 zeigt sich vor der 
Silhouette mit Martinstor und Münster und 
überquert gleich die Dreisam NICOLAI SCHMIDT 


Somit sind nun auf den Linien 1 und 3 
automatisch deutlich mehr DÜWAG-Ein- 
richtungswagen als in der Vergangenheit 
anzutreffen. Die noch vorhandenen Hoch- 
flurwagen sind üblicherweise werktags auf 
beiden Linien anzutreffen. Nach wie vor 
wird beim Stadion-Verkehr alles eingesetzt, 
was acht Achsen hat, so auch die verbliebe- 
nen Hochflurwagen. 


Ende des Ausbaus? 


Unter dem ehemaligen Oberbürgermeister 
Salomon verkündeten 2017 die Oberen im 
Rathaus zusammen mit der VAG einen Aus- 
baustopp für die Straßenbahn. Die Jahre 
der massiven Investitionen in Neubauten 
und Erhalt des Netzes führten zu einem aus- 
geprägten Defizit, welches einen Sparkurs 
mit sich bringen sollte. 

Obwohl auch zum damaligen Zeitpunkt 
schon klar war, dass es noch weitere Aus- 
bauten im Sinne eines zweckmäßigen Ziel- 
zustands für das Netz geben wird, rückt der 
Straßenbahnausbau mittlerweile im Zuge 
der Klimadebatte auch öffentlich wieder in 
ein positives Licht. 

Ganz konkret hat die VAG bereits mit der 
Weiterführung der Messe-Linie von der vor- 
läufigen Stumpfendstelle an der Techni- 
schen Fakultät, die im Dezember 2015 er- 
öffnete, bis zum neuen Endpunkt an der 
Hermann-Mitsch-Straße begonnen. Bereits 
im Januar 2019 begannen erste Vorarbeiten 
und Mitte April starteten die Tief,- Straßen- 
und Gleisbauarbeiten. 

Wichtig ist diese lange geplante Erweite- 
rung - welche in ursprünglichen Planungen 
auch als Messe-Linie 1. Bauabschnitt fir- 
mierte — nicht nur für eine gute Anbindung 
des Messegeländes und eine bessere Er- 
schließung des Industriegebiets Nord, son- 
dern vor allem auch für die Anbindung des 
Stadion-Neubaus eben genau in diesem 
Gebiet. 

Die Erweiterung um zwei Haltestellen be- 
inhaltet den Bau einer neuen Endhaltestelle 
nördlich des Messegeländes. Dort entsteht 
eine Wendeschleife mit Busumsteigeknoten 
und einer P+R-Anlage. 

Zwischen neuer und bisheriger Endstelle 
entsteht in Höhe des Stadionneubaus eben- 
falls ein neuer Unterwegshalt. An der Hal- 
testelle „Stadion“ baut die VAG nun einen 
Einzel- und einen Doppelbahnsteig. Die 
neue Strecke wird weitestgehend auf eige- 
nem Bahnkörper in Seitenlage auf der West- 
seite der Madisonallee angelegt. Die Pro- 
jektplaner beim Verkehrsbetrieb gehen 
gegenwärtig von der Eröffnung der rund 
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Kritik an der konkreten Projektumsetzung 


Dë mit der Eröffnung letztlich eingeführte neue Liniennetz 
verursachte schon im Vorfeld große Diskussionen in Frei- 
burg. Natürlich bringen Umstellungen stets Verluste liebgewon- 
nener Gewohnheiten mit sich, doch konkret haben sich einige 
Dinge klar als Kritikpunkte herausgestellt. 

Bemängelt wird von Fahrgästen zum Beispiel, dass die Linie 5 
am Europaplatz endet und nicht durch die Habsburgerstraße wei- 
ter Richtung Norden zum Beispiel bis zur Hornusstraße weiterge- 
führt wird. So fährt nun wieder nur eine Linie, wenn auch takt- 
verdichtet, durch die Habsburgerstraße. 


Neue Führung der Linie 2 in Kritik 

Kritik gibt es auch an der neu ausgerichteten Linie 2. Einerseits 
befährt die Linie den schwächer frequentierten Linienast ins 
Günterstal, andererseits bedient die Linie nun die immer stärker 
genutzte Strecke entlang der Uniklinik und der anwachsenden 
Bebauung im Bereich Komturstraße (Neubaugebiet Güterbahn- 
Areal). Während sich so auf dem einen Ast die Fahrgäste über 
viel Platz in den Bahnen freuen, wird es auf dem anderen Ast 
zunehmend eng in den Zügen. 

Betrieblich stellt die Gleiskonstellation am Stadttheater eine 
schwache Lösung dar. Versucht die VAG in Freiburg sonst stets 
gleisbaulich ein Maximum an betrieblicher Flexibilität zu errei- 
chen, ist davon ausgerechnet an dieser wichtigen Stelle im Netz 
leider wenig zu sehen. Die Zukunft wird zeigen, ob hier in Form 
von weiteren Abzweigmöglichkeiten nachgebessert werden muss, 


ist doch der innerstädtische Bereich um den Bertoldsbrunnen re- 
gelmäßig zum Beispiel wegen Demonstrationen nicht passierbar. 

Auch wird allgemein das hohe Konfliktpotenzial zwischen den 
verschiedenen Verkehrsteilnehmern am Stadttheater immer wie- 
der bemängelt. An dieser Stelle müssen sich die Straßenbahnen 
einen Weg durch Radverkehr, Fußgänger, Lieferverkehr und ge- 
duldeten Individualverkehr bahnen. Das führt, auch durch un- 
klare Beschilderung und bauliche Defizite in der Verkehrsführung, 
immer wieder zu gefährlichen Situationen, die bisher glücklicher- | 
weise zu keinen massiven Unfällen führten. 

Besonders aus dem Rieselfeld kam Kritik an der nun nicht 
mehr vorhandenen direkten Verbindung zum Hauptbahnhof und 
dem Bertoldsbrunnen. Ein alternatives Linienkonzept, welches 
eine Bürgerinitiative ausarbeitete und der VAG vorschlug, wurde 
nicht umgesetzt. 


Änderungen am Netz möglich? 

Die Kritikpunkte sind für den Außenstehenden zwar als Klagen 
auf hohem Niveau anzusehen, allerdings ist zu erwarten, dass 
die VAG in Zukunft noch einige Anpassungen vornimmt. Inwie- 
weit der Betrieb aber mit der einsetzbaren Fahrzeugflotte über- 
haupt Sprünge, insbesondere im Zusammenhang mit dem wei- 
teren Netzausbau, machen kann, bleibt abzuwarten. Mit der 
Einführung eines Kurzstreckentickets im August 2019 und einem 
prognostizierten Anstieg der Fahrgastzahlen könnte die Lage 
sich weiter zuspitzen. 


Der Oldtimer-Rundkurs wendete im Südwesten am südlichen Ende der 
Linie 3. Im Abendlicht dreht Tw 109 in der Schleife Vauban 


einen Kilometer langen Strecke im Oktober 
2020 aus. 


Weitere Zukunftspläne 

Das zweite konkret im Fokus liegende 
Projekt ist die Verlegung der Strecke aus 
der Komturstraße (hier befand sich früher 
der Betriebshof Nord) in die Waldkircher- 
straße. Die VAG möchte mit diesem Pro- 
jekt einige Fliegen mit einer Klappe schla- 
gen: Einerseits beabsichtigen die 
Verkehrsplaner, das immer noch wach- 
sende Quartier „Güterbahn-Areal“ besser 
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an die Tram anzubinden, andererseits soll 
die Straßenbahn aus der dichten Wohnbe- 
bauung im Bereich des ehemaligen Depots 
herausgenommen werden. Weitere 
Gründe sind zukünftige umfassende Um- 
bauten unter anderem am Komturplatz 
und an der Hornusstraße. 

Das größte Neubauprojekt in den 
nächsten Jahren umfasst eine Erschließung 
des neu zu bauenden Stadtteils Dietenbach 
im Westen der Stadt, direkt in der Nach- 
barschaft zum Rieselfeld. Nicht nur die 
VAG sieht dieses Projekt als sicher an, son- 


Dank Neubaustrecke passt der Sputnik-Museumswagen 100 am Stadt- 
theater gemeinsam mit dem Gebäude der Volkshochschule ins Bild 


dern auch in der Politik gilt die Anbindung 
per Tram als Kernbestandteil der Gebiets- 
entwicklung. Über die Art der Anbindung 
herrscht indes noch keine Klarheit. Die ak- 
tuell gehandelte Variante einer Verlänge- 
rung der Strecke vom Rieselfeld bis nach 
Dietenbach wird wahrscheinlich noch hit- 
zige Diskussionen auslösen. Bei dieser Va- 
riante würde eine Fahrt zum Hauptbahn- 
hof in etwa bei 25 Minuten liegen, 
dagegen braucht man für die gleiche Stre- 
cke bei gemütlichem Tempo auf dem Fahr- 
rad nur etwa 15 Minuten. Ideen einer an- 
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Combino 278 verlässt die Haltestelle Erbprinzenstraße und passiert 
den hier zur Nutzung im Störungsfall eingebauten Gleiswechsel 


deren Anbindung sind bereits in der Dis- 
kussion. Zum Beispiel eine nördliche An- 
bindung über Lehen hin zur Paduaallee - 
dies würde nicht nur einen weiteren Stadt- 
teil besser an das Tramnetz anbinden, son- 
dern auch die Fahrzeiten in die Freiburger 
Innenstadt aus dem Dietenbach-Quartier 
massiv verkürzen. In diesem Zusammen- 
hang kursieren auch Gedankenspiele zur 
Durchbindung einer Linie Bollerstauden- 
straße (Rieselfeld) - Paduaallee. 

Bis zum ersten Spatenstich werden oh- 
nehin noch Jahre vergehen, es ist also noch 
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ausreichend Zeit, in Abwägung aller Inte- 
ressen die beste Variante zu finden. 


Strittige Anbindung für 

Kappler Knoten 

Um das Thema Erweiterung in Littenweiler 
hin zum Kappler Knoten kehrt nach wie vor 
keine Ruhe ein. Von manchen wird er als 
unwichtig abgetan, bei genauer Betrachtung 
ist er aber nicht ganz unwichtig. Zur Erin- 
nerung: Das Projekt sollte bereits in den 
1990ern angegangen werden, nachdem die 
Tunneldecke des Kappler-Tunnel (B31) 


Der dreiachsige Sputnik-Museumswagen 100 im Bereich der Halte- 
stelle Erbprinzenstraße auf frischem Rasengleis 


a 


' Freiburg 


GT4-Wagen 109'ist am Eröffnungstag nahe 
der Haltestelle Mattenstraße schon auf gut 
entwickeltem Rasengleis unterwegs 

اق ت“ 
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komplett ausgehãrtet war. In der heutigen 
Schleife in Littenweiler (Lassbergstraße) 
hatte die VAG beim letzten großen Umbau 
bereits Vorbereitungen für den Weiterbau 
getroffen, so auch Vorleistungen im Gleis- 
bau, die momentan als Rudimente auf eine 
Nutzung warten. 

Der geplante Stadttunnelbau für die B31 
inmitten der Innenstadt ruft auch diese Ver- 
längerung wieder auf den Plan. So wird ar- 
gumentiert, dass durch zu erwartenden jah- 
relangen Verkehrsbeeinträchtigungen durch 
den Bau des Stadttunnels eine angemessene 


33 


ET e 


"N 
1 > 1 
I ١  __ 
Į 1 
1 j 


Blick aus dem Colombipark auf den Rotteckring, der nun mit der Verkehrsberuhigung auch für Fußgänger ein attraktiver Aufenthaltsort ist 


P+R-Möglichkeit für die Autofahrer, die aus 
dem Osten kommen, geschaffen werden 
sollte. So könnte eine Verlängerung weiter 
in Richtung Osten durch ein hohes Poten- 
zial an Fahrgästen, eben nicht nur durch 
Anwohner, sondern auch durch umsteige- 
willige Autonutzer, die Stadt zum Ausbau 
der Straßenbahn zwingen. 

Ob und wann eine gewünschte Verbin- 
dung der Strecken zwischen Fahnenberg- 


platz, Hauptbahnhof (Nord) und Robert- 
Koch-Straße verwirklicht wird, ist bislang 
völlig offen. Diese Verbindung war in der 
Planung als zweiter Bauabschnitt der 
Messe-Linie eingeordnet. 

Auch das Thema der möglichen Anbindung 
St. Georgens ruht aktuell. Im Herbst 2017 
sagte der damalige Oberbürgermeister Dieter 
Salomon dazu: „Die Linie nach St. Georgen, 
die immer mal wieder herumgeistert, wird in 


den 20er-Jahren definitiv nicht laufen.“ Die 
angestrebte Verlängerung nach Gundelfin- 
gen ist aktuell auch kein Thema. Auch 
wenn beim Bau der Endschleife in Zährin- 
gen bereits Vorbereitungen (wie vielerorts 
in Freiburg) für eine Verlängerung getroffen 
wurden, wird man auf eine erste Linie, die 
über die Stadtgrenzen hinausgeht, in der 
Stadt zu Füßen des Schwarzwalds noch län- 
ger warten müssen. NICOLAI SCHMIDT 


Fazit zur neuen Strecke 


D: Fertigstellung des Projekts ist eine he- 
rausragende Leistung, die es zu würdigen 
gilt. Der Menschenauflauf am Tag der Eröffnung 
war eine klare Bestätigung dafür, dass trotz 
hoher Kosten und der jahrelangen Einschrän- 
kungen durch den Bau in der Bevölkerung in 
Freiburg ein sehr großer Rückhalt in diese Zu- 
kunftsinvestition vorhanden ist. Man weiß um 
den Nutzen und die Qualität eines soliden Stra- 
Benbahn-Systems. Ein Erfolg bei dem gut zu 
sehen ist, wie ein Miteinander der Beteiligten — 
sei es seitens Politik, Bürgerschaft, Verkehrsbe- 
trieb, Handel etc. — letztlich zum Erfolg eines 
solch schwierigen und komplizierten Projekts 
führen kann. NICOLAI SCHMIDT 


Die DÜWAG-GTSN unterscheiden sich von 
den GT8K durch das Niederflurmittelteil 
und bleiben weiter in Betrieb ع‎ BUCHLEITNER (2) 
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Kippekausen 


ippekausen ist heute sowohl der 

Name eines Stadtteils von Bergisch- 

Gladbach als auch einer Straße in 

eben diesem Stadtteil. Die Bezeich- 
nung hat ihren Ursprung in einer vermutlich 
aus dem Hochmittelalter stammenden 
Burganlage, einer sogenannten „Motte“, 
die etwa 1.000 n.Chr. dort angelegt worden 
sein soll. Unter einer Motte verstehen His- 
toriker eine häufig in Holzbauweise auf 
einem oft künstlichen Erdhügel angelegte 
Burgform. Bereits ab dem Beginn des 15. 
Jahrhunderts war diese Burg aber nicht 
mehr bewohnt und in schlechtem Zustand. 

Die Herkunft der Bezeichnung „Kippe- 
kausen“ ist allerdings heute nicht gänzlich 
gesichert erklärbar, denn es existieren ver- 
schiedene Deutungen und Möglichkeiten. 
Einige Historiker führen den Namen auf 
den Gründer der erwähnten Burg, einen 
Herrn Kibicho zurück, dessen Burg die 
Leute damals einfach „Kibichos Haus“ ge- 
nannt haben sollen, woraus sich durch die 
Jahrhunderte sprachlich der Begriff „Kippe- 
kausen“ entwickelte. 

Eine andere, eher volkstümliche Herlei- 
tung ist rein sprachlicher Natur und sieht 
die Bedeutung „Kippende Häuser“ - die 
Gegend war früher sehr sumpfig und daher 
nicht besonders bauwerksfreundlich. So 


kam es, dass die Gebäude mit der Zeit häu- 
fig etwas schief standen. 

Eine ebenfalls langjährige, recht ähnliche 
Herleitung gilt heute jedenfalls als vermut- 
lich nicht korrekt: Demnach soll die alte 
Burg irgendwann baufällig gewesen und die 
vorhandenen Steine von den umliegenden 
Menschen für andere Bauten entwendet 
worden sein. Darauf gründet sich der Be- 
griff „Kippe Hus“, was mundsprachlich so 
viel bedeutet wie altes, baufälliges oder ein- 
stürzendes Haus. 

Heute ist von der alten Burg nicht mehr 
viel zu schen. Immerhin gibt es noch ein 
paar Reste der alten Mauern und des Burg- 
grabens. Das deutlich später errichtete, 
gleichnamige Gut Kippekausen existierte 
bis in die zweite Hälfte des 20. Jahrhunderts 
und wurde beim Bau der neuen Parksied- 
lung Kippekausen um 1960 abgerissen. 

Heute halten an der Haltestelle Kippe- 
kausen, gelegen zwischen den Stationen Re- 
frath und Frankenforst, in dichtem Takt die 
Bahnen der nachfragestarken Linie 1 der 
Kölner Verkehrs-Betriebe AG (KVB), die 
von Köln-Weiden West mit Niederflurzügen 
nach Bensberg fährt. Die Station besteht aus 
zwei diagonal zueinander liegenden Bahn- 
steigen auf beiden Seiten des Bahnüber- 
gangs Ottostraße. MICHAEL KOCHEMS 


Ein von Tw 4515 


geführtes Gespann 
erreicht am 13. Feb- 


ruar 2018 auf 


stadtwärtiger Fahrt 


die Haltestelle 
Kippekausen, die 
sich am Rand des 
Siedlungsgebietes 
am Übergang zum 
Gierather Wald 
befindet 

MICHAEL KOCHEMS 
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Betriebe 


Im Schatten 
der kroatischen 


Highlands 


Alle zwölf Minuten ist ein 
Solo-Tatra auf der Linie 15 
unterwegs; für die kurze 
Überlandlinie im Norden 

der Stadt werden lediglich 
zwei Wagen benötigt: Am 

9: August 2018 präsentiert 
sich Tw’428 nächst.der Halte- 
stelle Gracanski'Mihaljevac 
AXEL KAUFMANN 


Iran 


Y 
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Reisetipp: Straßenbahn in Zagreb M Kontrastreich inmitten prunkvoller österreichisch-ungarischer 
Architektur aus dem 18. und 19. Jahrhundert, durch die landschaftlich reizvolle Peripherie und 

durch Plattenbau-Viertel rollt die Tram der kroatischen Hauptstadt. Wenngleich seit einigen Jahren 
keine DUWAGs und Zweiachser mehr fahren, herrscht noch immer eine große Typenvielfalt 


er Straßenbahnbetrieb der kroati- 
schen Hauptstadt Zagreb präsen- 
tiert sich dem Besucher äußerst 
abwechslungsreich. Meist in Sei- 
tenlage - typisch für die Städte der einstigen 
„K.u.K-Monarchie“ - sind die Wagen in 
der Innenstadt unterwegs und passieren 
dabei herrliche Prunkbauten ebenjener 
Epoche, welche zahllose Fotomotive bieten. 
Die äußeren Stadtteile mit lockerer Bebau- 
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ung erreicht die Straßenbahn dann in 
schnellem Tempo auf eigener Trasse, oft in 
der Mitte von Schnellstraßen. Einen völli- 
gen Kontrast dazu bietet die Überlandlinie 
15, die eine kurze Pendelverbindung aus 
dem hügeligen Norden der Stadt zum End- 
punkt der innerstädtischen Linien darstellt. 
Alle zwölf Minuten sind hier zwei Straßen- 
bahnwagen stets auf eigener Strecke abseits 
der Straße über kleine Brücken oder durch 


-ai 


In den älteren Wagentypen sind noch 
typische Linienschilder mit wichtigen 
Zwischenstationen eingehängt 


einen Geländeeinschnitt auf einer Verbin- 
dung mit lediglich fünf Haltestellen unter- 
wegs. So vielfältig wie das Streckennetz, ge- 
staltet sich auch der Fahrzeugpark: Gleich 
sechs unterschiedliche Wagentypen stehen 
bei der Zagrebački Električni Tramvaj 
(ZET) im täglichen Einsatz. Die Spann- 
weite reicht dabei von den alten Vierach- 
sern jugoslawischer Bauart aus den 
1970ern über die tschechoslowakischen 
Tatras des Großraum-Typs T4YU und 
die etwas jüngere Gelenkwagen-Variante 
KT4YU sowie hochflurige Achtachser bis 
zu den zwischen 2005 und 2010 ausgelie- 
ferten, fünfteiligen Crotram-Niederflurwa- 
gen. Mit letztgenannten konnte die ZET 


Fahrzeugeinsatz Zagreb 


LINKS Das TMK201- 
Gespann 210 + 718 
auf dem westlichen 
Streckenast der 
Linie 2 nahe der 
Haltestelle AdZijina, 
rechts befindet sich 
die Bahnstrecke 
Hauptbahnhof - 
Westbahnhof 


UNTEN Blick in das In- 
nere eines Duro Da- 
kovic-Vierachsers mit 
klassischer, einreihi- 
ger Bestuhlung aus 
Holzsitzen, auch die 
Verkleidungsplatten 
tragen Holz-Optik 


zahlreiche Zweiachser, gebrauchte DÜ- 
WAGs aus Mannheim und auch Tatra- 
Wagen ablösen. Die Crotrams fahren heute 
in einer Stückzahl von 140 Exemplaren 
durch Zagreb. Bisher sind seit zehn Jahren 
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Linie Verlauf Fahrzeugtypen 

1 Zapadni kolodvor — Borongaj KT4D, TMK 201 

2 Črnomerec - Savišće TMK 201, TMK 2200, vereinzelt TMK 2100 
3 Ljubljanica - Savisce KTAYU 

4 Savski most — Dubec TMK 2200, T4YU/B4YU 

5 Prečko - Dubrava TMK 2200, TMK 2100 

6 Črnomerec — Sopot TMK 2200, T4YU/B4YU 

7 Sopot — Dubec TMK 2200, T4YU/B4YU 

8 Mihaljevac - Zapruđe T4YU/B4YU, vereinzelt TMK 2300 
9 Ljubljanica — Borongaj KTAYU, vereinzelt TMK 2300 

11 Črnomerec = Dubec TMK 2200 

12 Ljubljanica - Dubrava TMK 2200, vereinzelt TMK 201 
13 Žitnjak — Kvaternikov trg KT4YU 

14 Mihaljevac — Savski most TMK 2200, T4YU/B4YU 

15 Mihaljevac - Gračansko Dolje T4YU 

17 Prečko - Borongaj TMK 2200, vereinzelt TMK 201 
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Vor dem Glavni Kolodvor, dem Hauptbahnhof, 
fahren insgesamt fünf Straßenbahnlinien. Der 
Vierachser-Zug 216/710 biegt als Linie 2 in 


östlicher Fahrtrichtung auf den Bahnhofsplatz ein 


FREDERIK BUCHLEITNER (4) 


lediglich zwei Prototypen dreiteiliger Cro- 
tram-Wagen in der kroatischen Hauptstadt 
unterwegs, es gibt jedoch seitdem die Be- 
strebung, künftig mit 60 weiteren Dreitei- 
lern die älteren Hochflurer abzulösen. Die 
klamme Finanzlage der Stadt hat die kon- 
krete Bestellung bisher verhindert, weshalb 
die Stadt für Freunde älterer, dafür aber 
hochfluriger Straßenbahnen weiterhin als 
Geheimtipp gelten kann. 


Der Ursprung des Betriebs 

Seit 1891 sind in Zagreb Straßenbahnen un- 
terwegs, die anfangs eingesetzten Pferde- 
bahnen waren noch in der bosnischen Spur- 
weite von 760 Millimetern unterwegs. 
Doch 1910 erfolgte die Elektrifizierung des 
Netzes und zeitgleich dessen Umspurung 
auf die bis heute verwendete Meterspur. 
Den Betrieb prägten ab den 1920ern ins- 
besondere die kantigen Zweiachser der 
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Baureihen M-22 und M-24, ehe ab den 
1950ern das im damaligen Jugoslawien, 
heute Kroatien, ansässige Unternehmen 
Duro Dakovic mit seinen Zwei- und Vier- 
achsern in Stahlbauweise die Modernisie- 
rung einleitete. Zeitgleich zu den ab 1974 in 
Dienst gestellten Vierachsern von Duro Da- 
ković importierte der Verkehrsbetrieb aus 
dem befreundeten „Bruderstaat“ Tschecho- 
slowakei auch zahlreiche Tatrawagen des 
Typs T4YU (YU für Jugoslawien). In den 
1970ern gelang es nach Berechnungen der 
Verkehrsplaner, verschiedene Neubaugebiete 
mittels Neubaustrecken zu erschließen. Seit 
1979 überquert die Straßenbahn auch den 
Fluss Save im Süden der Stadt und führt 
durch die Trabantenstadt Novi Zagreb. 
Dennoch konnte seither der Ausbau des 
Straßenbahnnetzes nicht mit dem ungebro- 
chenen Wachstum der Stadt mithalten, viele 
außenliegende Stadtteile sind nur per Bus er- 


reichbar. An allen Endstationen der Straßen- 
bahnen bestehen daher große Busterminals, 
die einen schnellen Umstieg zu den Buslinien 
in die Randbezirke und in die Umgebung er- 
möglichen. Es gibt zahlreiche Ausbaupla- 
nungen zur Erweiterung des Netzes, die je- 
doch aufgrund der wirtschaftlichen 
Situation der Stadt, aber auch aufgrund 
mangelndem politischen Willen - ähnlich 
wie bei der Erneuerung des Fahrzeugparks 
- bis heute nicht konkret umgesetzt werden. 

Der Verkehrsbetrieb ZET betreibt gegen- 
wärtig ein Netz aus 15 Straßenbahnlinien, 
die durch Linienüberlagerungen einen dich- 
ten Takt ergeben und viele Direktverbin- 
dungen zwischen den einzelnen Stadtteilen 
ermöglichen. Nachts ersetzen vier Nachtli- 
nien im Halbstundentakt das Tagesangebot. 
Die Linien 1, 3 und 8 sind nur an Werkta- 
gen und auch nicht in den Ferien unterwegs. 
Zudem gibt es im Stadtzentrum eine Stand- 


39 


seilbahn, die die Unterstadt mit der Ober- 
stadt verbindet. 


Bunte Abwechslung bei 
Hochflurwagen 


Von den 1973 und 1974 bei Duro Dakovic 
beschafften 30 Vierachsern des Typs TMK 
201 sind noch ein gutes Dutzend im werk- 
täglichen Fahrgasteinsatz zu erleben. Ihr 
Einsatzgebiet haben die Triebwagen seit In- 
betriebnahme der Crotram-Niederflurwa- 
gen gewechselt; kamen sie bis 2008 noch 
mit meist zwei Beiwagen behängt auf den 
Linien 11, 12 und 17 zum Einsatz, sind sie 
heutzutage überwiegend auf der Linie 2 an- 
zutreffen. Einzelne Kurse sind auch auf den 
Linien 1, 12 und 17 mit den kantigen Vier- 
achsern besetzt. In den Sommerferien (in 
Kroatien Mitte Juni bis Anfang September) 
bleiben die inzwischen 45-jährigen „Oldti- 
mer“ traditionell im Depot. 

Bei fast allen europäischen Straßenbahn- 
betrieben haben die unmodernisierten 
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Tatras des Typs T4 mit klassischer Be- 
schleunigersteuerung bereits ausgedient. 
Abgesehen von russischen und ukraini- 
schen Betrieben ist das charakteristische 
Klacken des Hauptschütz beim Abschalten 
der Fahrstromzufuhr nur noch in Lettland, 
Rumänien und eben in Zagreb alltäglich zu 
vernehmen. Von den zwischen 1976 und 
1983 von CKD gelieferten 95 Triebwagen 
T4YU und - außerhalb Deutschlands ein- 
maligen - Beiwagen B4YU ist der Bestand 
durch die Ablösung in Form von Nieder- 


Daten und Fakten: Zagre 


TT 5. September 1891‏ اي 
Spurweite: ...... 1.000 mm (anfangs 760 mm)‏ 
Betreiber: .. ZET (Zagrebački električni tramvaj)‏ 
Streckenlänge: ..............-. 58 Kilometer‏ 
linien aee ER 15‏ 
Kahrspann ung pre 600 Volt‏ 
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LINKS Der Tatra-Zug 
440 + 858 holt an 
der Haltestelle 
Draskoviceva zum 
Abbiegen aus 
FREDERIK BUCHLEITNER 


UNTEN Der Tatra- 
Wagen 432 macht 
im „Zebra-Look” 
Werbung für den 
städtischen Zoo, der 
natürlich mit der 
Tram erreichbar ist 


$ 


a عرد‎ ANALA 


LINKS Regelmäßig 
zeigen sich ver- 
schiedene Arbeits- 
wagen im Stadtbild. 
Wagen B2-II dient 
als Schleifwagen, 
hier am 13. August 
2018 am innerstäd- 
tischen Knoten- 
punkt Draškovićeva 


RECHTS Insgesamt 16 
Wagen des Typs 
TMK 2100 sind un- 2 : 
terwegs, mittler- 7nd 12 LUBLINA 
weile überwiegend rt er 
im neueren dunkel- ws. 
blauen Lack. Den- E 
noch finden sich 
einige wenige blau- 
weiße Achtachser 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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KTAYU-Wagen 306 ist im aktuellen 


flurwagen bereits deutlich dezimiert. Den- 
noch sind die Triebwagen-Beiwagen-Züge 
derzeit zumindest an Werktagen aus dem 
Stadtbild noch nicht wegzudenken. An- 
dernorts übliche Zugbildungen aus zwei 
Tatra-Iriebwagen waren in Zagreb ebenso 
wie die in der DDR typischen Dreiwagen- 
züge (Iw+Iw+Bw) nicht vorgesehen. Viele 
Gespanne tragen stets einheitlich Vollwer- 
bung und bringen so farbliche Abwechs- 
lung in den sonst etwas monotonen blauen 
ZET-Einheitslack. 

Zwischen 1985 und 1986 kamen insge- 
samt 51 KT4YU nach Zagreb, der letzte 


dunkelblauen Lack unterwegs, hier 
im westlichen Stadtzentrum am Platz der Republik Kroatien. Markant 
sind die fehlenden Kupplungen an den Wagen 


Das Depot Ljubljanica an der gleichnamigen Endhaltestelle der Linien 
3,9 und 12 besitzt zwei Rundbogenhallen. Der dreiteilige Tw 2302 und 


ein Touristenmobil warten auf ihre nächsten Einsätze 


Wagen wurde dabei abweichend mit Thy- 
ristorsteuerung ausgeliefert. Seit 2010 sind 
die Wagen mit Matrix-Zielanzeigen ausge- 
rüstet, in den letzten Jahren erhielten die 
KT4YU zudem Fahrer-Klimaanlagen einge- 
baut. Ein Konsortium aus den kroatischen 
Unternehmen Končar und TŽV lieferte zwi- 
schen 1997 und 2003 insgesamt 16 Acht- 
achser des Typs TMK 2100. Das Modell ist 
rein hochflurig, ansonsten jedoch mit ver- 
schiedenen Merkmalen moderner Fahr- 
zeuge wie beispielsweise einer Klimaanlage 
ausgerüstet. Einige Wagen tragen bis heute 
noch die attraktive blau-weiße Lackierung 


Aktueller Wagenpark 
Hersteller Typbezeichnung Baujahr Wagennummern 
Duro Dakovic TMK 201 1973-1974 Tw 201-230/Bw 701-730 
ČKD Tatra T4YU/BAYU 1976-1983 Tw 401-494/Bw 801-885 
ČKD Tatra KTAYU(t) 1985-1986 301-350, 
KTAYUt 1986 351 
Končar TMK 2100 1994-2003 2101-2116 
Končar/TŽV Gredelj „Crotram” TMK 2200 2005-2009 2201-22140 
Končar/TŽV Gredelj „Crotram” TMK 2300 2009 2301, 2302 


mi 
auch 
1 


| a 
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aus den 1990ern, die früher auch bei den 
DÜWAGs und KT4YU Verwendung fand. 


Niederflur stets präsent 


Mit der Entwicklung eines 100-prozentigen 
Niederflurwagens durch das Konsortium 
Crotram begann ab 2003 die grundlegende 
Erneuerung des Wagenparks der Straßen- 
bahn. Im Jahr 2005 wurde der erste von an- 
fangs 70, später insgesamt 140 fünfteiligen 
Niederflurwagen des Typs TMK 2200 ge- 
liefert. Binnen vier Jahren war die Inbetrieb- 
nahme der Serie abgeschlossen, die heute 
den Betrieb prägt und auf fast allen Stre- 


Das markanteste Fotomotiv der Kurzen 
Linie 15 ist sicherlich das Viadukt nahe 
der Haltestelle Gracanski Mihaljevac, 
welches hier mit Tw 435 in Szene gesetzt 
wurde AXÊ KAUFMANN (5) 


M itten im Herzen der Stadt, in der Nähe des 
zentralen Trg bana Josipa Jelačića befindet 
sich der untere Startpunkt der Standseilbahn 
(kroatisch Uspinjača), die die Unterstadt (Donji 
Grad) mit der Oberstadt (Gornji Grad) verbindet. 
Insgesamt 30 Höhenmeter müssen dafür über- 
wunden werden, auf lediglich 66 Metern Stre- 
ckenlänge sind zwei Wagen auf unabhängigen 
Trassen unterwegs. Seit 1893 bietet sie eine 
komfortable Verbindung zwischen den beiden 
Vierteln und wird heute von der ZET betrieben. 
Sie hat sich zu einem Touristen-Hotspot ent- 
wickelt und ist daher auch auf zahlreichen Post- 
karten in den Souvenirläden der Stadt abge- 
bildet. FBL 


cken anzutreffen ist. Zwei 2009 gelieferte 
Prototypen einer kürzeren dreiteiligen Bau- 
art (unterschiedlich bezeichnet als TMK 
2200-K oder TMK 2300) sollten den Be- 
ginn der Beschaffung weiterer 60 Fahrzeuge 
markieren, bislang sind jedoch nur weitere 
Bekenntnisse von Seiten der Politik artiku- 
liert, eine konkrete Bestellung ist bei Končar 
hingegen nicht eingegangen. Immerhin 
konnte Končar im Herbst 2018 den ersten 
Auftrag außerhalb Zagrebs erzielen, sechs 
Wagen des Typs TMK 2300 sind für den 
lettischen Straßenbahnbetrieb Liepāja be- 
stimmt. 


Das grüne Tatra-Gespann 489 + 874 zeigt sich am Morgen des 10. August 2018 in der Vlaška 


ulica, im Hintergrund die Kathedrale 


Eine besondere Erwähnung wert ist die 
Linie 15, die zwischen dem nördlichen End- 
punkt der Linien 8 und 14 Mihaljevac gut 
zwei Kilometer weiter und spürbar anstei- 
gend bis zur Endschleife Dolje pendelt. 
Viele Bewohner der Stadt nutzen die Linie 
für Ausflüge am Wochenende, um von der 
Endstation Dolje beispielsweise eine Wan- 
derung im Naturpark Medvednica (Bären- 
berg) nördlich der Stadt zu unternehmen. 
Der Medvednica bildet dabei den Abschluss 
des kroatischen Hochlands. Die nahegele- 
gene Seilbahn zum Skigebiet Sljeme ist seit 
einigen Jahren außer Betrieb, doch ist für 


2020 die Wiederinbetriebnahme angekün- 
digt. Die Straßenbahnlinie nach Dolje 
wurde erst 1950 angelegt und gehört auf- 
grund ihrer Trassierung trotz der kurzen 
Distanz zwischen den beiden Endstationen 
sicher zu den schönsten Straßenbahnstre- 
cken Europas. Einen Fußweg entlang oder 
zumindest in der Nähe der Strecke gibt es 
übrigens nicht, die Anwohner der Linie nut- 
zen dafür einfach die Trasse der Bahn. Der- 
zeit kommen hier ausschließlich solo fah- 
rende Tatra-T4YU zum Einsatz, für den 
Zwölf-Minuten-Takt werden zwei Kurse 
benötigt. FREDERIK BUCHLEITNER 
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Rückkehr nach 72 
als „Zickzack-Ring ' 


Neue Tram in Oklahoma City 
E Das wirtschaftliche und kul- 
turelle Zentrum des US-Bundes- 
5133165 Oklahoma ist die 1890 
gegründete Hauptstadt Okla- 
homa City. Nach 72 Jahren ist 
die Tram als verschlungener Ein- 
richtungs-Ringverkehr zurück in 
der Stadt. Und weitere Neubau- 
strecken sind bereits geplant 
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klahoma City wuchs schnell, ins- 

besondere ab 1928, als Bohrtrupps 

auf der Suche nach Öl riesige Vor- 

kommen unmittelbar unter der 
Stadt entdeckten und ein Wirtschaftsboom 
einsetzte. Bis heute ist die Stadt ein beson- 
ders starker Industriestandort, nachdem 
eine längere Rezessionsphase inzwischen 
überwunden ist. Mehrere Hochschulen und 
Museen sind im Stadtgebiet angesiedelt. Als 
eine der größten Städte der landwirtschaft- 
lich intensiv genutzten Great Plains („Große 
Ebenen“) liegt Oklahoma City am North 
Canadian River im Zentrum des Bundes- 
staates Oklahoma. Die Stadt hat etwa 
640.000 Einwohner, in der Metropolregion 


leben rund 1,37 Millionen Menschen. Das 
feuchte Klima ist eine Herausforderung, die 
Winter sind vergleichsweise kalt, die Som- 
mer sehr heiß und die Stadt wird besonders 
häufig von Tornados heimgesucht. 
Oklahoma City hatte beginnend ab 1903 
ein großes elektrisches Straßenbahnsystem 
mit innerstädtischen und langen Überland- 
linien, das 1947 im Zuge des großen ame- 
rikanischen Straßenbahnskandals komplett 
stillgelegt wurde. Dazu kam, dass die zu- 
nehmende Massenmotorisierung die Subur- 
banisierung begünstigte, die wiederum die 
zuvor geballten Verkehrsströme modifi- 
zierte und zergliederte, was die Inanspruch- 
nahme der Straßenbahnen erheblich redu- 
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RECHTS Die einzige 
Stelle im gegenwär- 
tigen Netz, an der 
zwei Triebwagen 
nebeneinander zu 
beobachten sind, ist 
die Haltestelle Scis- 
sortail Park. Sie ver- 
fügt über hängende 
Stromschienen 


ALLE BILDER DES ARTIKELS: 
BERNHARD KUSSMAGK 


LINKS Im Stadtteil 
Bricktown in der 
East Sheridan Ave- 
nue Ecke Oklahoma 
Avenue ist gut er- 
kennbar, woher der 
Stadtteil seinen 
Namen hat (brick be- 
deutet Backstein 
oder Ziegel). Der 
Fahrer grüßt freund- 
lich den Fotografen 


JE H u 


RECHTS Im Stadtteil 
Automobile Alley 
gibt es diverse 
Läden, Cafes und 
Kneipen, hier die 
Ecke North Broad- 
way Avenue mit der 
Northwest 9th Street 


zierte, die Gewinne der Betreibergesellschaf- 
ten kontinuierlich schrumpften und Stra- 
ßenbahnnetzstilllegungen in der öffentli- 
chen Meinung als logische Folge erschienen. 
So war es auch in Oklahoma City. 


Die Straßenbahn als Mittel der 
Reurbanisierung 

Wie in vielen amerikanischen Städten spielt 
der ÖPNV in Oklahoma City nur noch eine 
sehr untergeordnete Rolle, sein Anteil am 
Gesamtverkehr beträgt ein Prozent. Zur 
Reurbanisierung der nach Büroschluss völ- 
lig verödeten Innenstadt und zum besseren 
Anschluss an angrenzende, meist jahrzehn- 
telang vernachlässigte Bezirke beschloss der 
Stadtrat 2013 die Wiedereinführung der 
Straßenbahn als Teil eines Stadtentwick- 
lungsprogramms. Am 7. Februar 2017 fand 
der erste Spatenstich statt und bereits am 
14. Dezember 2018 um elf Uhr eröffnete 
der Bürgermeister David Holt am Leader- 
ship Square im Stadtzentrum den neuen, 
normalspurigen Straßenbahnbetrieb. Er be- 
tonte die vielen Vorteile, die die Straßen- 
bahn den Einwohnern und Touristen bietet, 
insbesondere als komfortables Transport- 
mittel im Zentrum und als ein Mittel der 
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DOWNTOWN 


Stadtentwicklung. Das Straßenbahnsystem 
erforderte eine Investition von 135 Millio- 
nen US-Dollar. Bis zum 1. Februar 2019 
galt ein Nulltarif, um der Bevölkerung die 
Gelegenheit zu geben, das neue Transport- 
system ausgiebig kennenzulernen. 


Eingleisig durchs Schachbrett 

Auf zwei eingleisigen, schleifenförmigen 
Strecken, der 7,5 Kilometer langen und 
achtförmigen Downtown Loop, die jedoch 
bis in die nördlich des Zentrums befindli- 
chen Bezirke Midtown und Automobile 
Alley reicht, und der 3,2 Kilometer langen 
Bricktown Loop fahren die Straßenbahnen 


Nahverkehr per Bus 


Neben der von der Gesellschaft Embark betrie- 
benen Straßenbahn existiert ein Busnetz mit 19 
Linien, dessen Knotenpunkt im Stadtzentrum 
liegt und das ebenfalls von Embark betrieben 
wird. Die Intervalle betragen werktags überwie- 
gend 30 Minuten oder mehr und sind insbeson- 
dere in den Abendstunden und am Wochenende 
sehr dünn, meist fahren die Busse dann alle 45 
bis 60 Minuten, manche Linien auch gar nicht. 


Oklahoma 


Fie 


durch die schachbrettartig angelegte Innen- 
stadt. Der westlich der Innenstadt befindli- 
che Arts District wird tangiert. Die Brick- 
town Loop überlappt weitgehend mit dem 
südlichen Streckenverlauf der Downtown 
Loop und stellt eine Verstärkungslinie dar, 
um am Wochenende im Ausgehviertel 
Bricktown, das in alten restaurierten Ziegel- 
steingebäuden viele Geschäfte, Kneipen, 
Brauereien und Restaurants beherbergt, 
einen besseren Takt zu bieten. Auch zwei 
große Stadien werden von beiden Linien in 
beziehungsweise nahe Bricktown bedient. 
Insgesamt sind 22 behindertengerechte Hal- 
testellen mit Wartehallen und Echtzeitinfor- 
mationsanzeigen vorhanden. Die drei Kurse 
der Downtown Loop fahren ganztägig alle 
zwölf bis 14 Minuten, der einzige Kurs der 
Bricktown Loop alle 15 Minuten, letztere 
Linie aber nur freitags bis sonntags. Freitags 
und sonnabends sind die Wagen statt nur 
bis Mitternacht zwei Stunden länger im Ein- 
satz. 

Eingesetzt sind sieben dreiteilige, 20,2 
Meter lange und 2,44 Meter breite Nieder- 
flurgelenktriebwagen des Typs American 
Liberty, gebaut von der Brookville Equip- 
ment Co. Die klimatisierten Fahrzeuge 
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Weiterer Ausbau 


21 Ampelanlagen sollen eine Vorrangschal- 
tung für die Straßenbahn erhalten, um die 
Fahrzeiten zu reduzieren. Die gegenwärtigen 
Strecken sollen laut den weitergehenden Pla- 
nungen lediglich der Anfang für ein größeres 
Netz sein. Zwei Neubaustrecken sind gegen- 
wärtig in der Diskussion. Eine Strecke könnte 
in Richtung Nordosten verlaufen, um weitere 
Quartiere an die Innenstadt anzuschließen. Im 
Gespräch ist auch eine längere Linie durch den 
Historic Plaza District in Richtung Nordwes- 
ten zur Universität. BERNHARD KUSSMAGK 


EE 


nn 
— 


— 


Traminfos 


Eine Fahrt mit der Straßenbahn kostet 1 US-Dol- 
lar, eine Tageskarte ist für 3 US-Dollar zu haben, 
erhältlich an Automaten oder über eine 
Smartphone-App. Monatskarten kosten 32 US- 
Dollar und sind nur via App erhältlich. Jugendli- 
che bis 17 Jahre, Senioren ab 65 Jahren sowie 


- ڪڪ‎ _ ua لد‎ ee f r Mobilitätseingeschränkte zahlen halbe Preise, 
Kurz vor der Haltestelle Scissortail Park ist die Innenstadt kaum noch bebaut und recht verödet, Kinder bis 6 Jahre reisen zum Nulltarif. 


die Tram fährt hier oberleitungsfrei. Ein großes Parkgelände ist hier in der Anlage befindlich 
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Ein bisschen mehr 
Tango für den Single 


Fahrzeug-Investitionen für die U35 Bochum - Herne I Nach 30 Jahren unermüdlichem Ein- 
satz auf der einzigen Normalspurstrecke der Bogestra erhalten die betagten B-Wagen eine umfas- 
sende Sanierung. Sechs neue Tango-Stadtbahnwagen ergänzen die Flotte, um Kapazitätseinbußen 
entgegenzuwirken. Ein Blick auf die Fahrzeugparkentwicklung einer ungewöhnlichen Single-Linie 


m Zuge der Ersatzbeschaffungen für die 
bis zu 27 Jahre alten Niederflurstraßen- 
bahnen vom Typ NF6D durch Stadler- 
Variobahnen beschloss die Bochum-Gel- 
senkirchener Strassenbahnen AG (Bogestra) 
im März 2015 auch die Modernisierung von 
25 hochflurigen Stadtbahnfahrzeugen. Am 
2. April konnte der Verkehrsbetrieb nun mit 
Stadler Rail einen entsprechenden Vertrag 


Die bisher nur sechs Wagen umfassende Tang 


3 


o-Flotte der Bogestra wird bis 2021 
= 


schließen, der neben der grundlegenden Sa- 
nierung der bis zu 31 Jahre alten Fahrzeuge 
des Typs B80D auch die Lieferung von sechs 
neuen Stadtbahnen vorsieht. 


Einsatz auf Normalspurtorso 

Die Bogestra betreibt neben einem um- 
fangreichen Meterspurnetz mit sechs Stra- 
ßenbahnlinien in den drei Städten Witten, 


REET 
Aus man 


f dann zwölf Wagen verdoppelt 


Gelsenkirchen und Bochum auch eine ein- 
zige normalspurige Hochflurstrecke. Die 
als U35 bezeichnete Stadtbahnlinie ent- 
stand Ende der 1980er aus einer meterspu- 
rigen Tramlinie heraus und führt als Nord- 
Süd-Durchmesserlinie durch Bochum. In 
der nördlichen Nachbarstadt Herne begin- 
nend, erschließt sie einwohnerstarke Stadt- 
teile rund um die Bochumer Innenstadt 


MICHAEL KOCHEMS 


or 


Der erste Bochumer B-Wagen 6001 am Er- 
öffnungstag der U35 zwischen Bochum Hbf 
und Herne, dem 2. September 1989, auf dem 
Betriebshof in Riemke AXEL REUTHER (2) 


Daten und Fakten: Linie 308 


TT 2. September 1989: Herne‏ 00ت 
Schloß Strünkede — Bochum Hbf‏ 


Gesamilange yT 15,3 Kilometer 
SPUWele aee SE 1435 mm 
Stromsystem ا‎ 750 Volt Gleichstrom 
Anzahl Haltestellen. .. 22, davon 15 unterirdisch 
Takttagsüber........ 5 Minuten, während der 


Uni-Vorlesungszeiten zeitweise 3/3/6-min-Takt, 
Riemke Markt — Herne nur 10-min-Takt 


sowie den Hauptbahnhof und erreicht 
nach 15,3 Kilometern den südlichen Stadt- 
teil Querenburg mit der Ruhr-Universität 
und Fachhochschule. Rund 94.000 Fahr- 
gäste pro Tag sind auf der Strecke unter- 
wegs, womit sie als meistfrequentierte 
Linie der Bogestra gilt. Da es sich bei der 
U35 um einen „Single“ im ansonsten me- 
terspurigen und niedrigflurigen Netz han- 
delt, wird der Fahrzeugeinsatz unabhängig 
von den anderen Linien abgewickelt. Dies 
brachte im Laufe der 30 Jahre Bochumer 
Stadtbahngeschichte zwei unterschiedliche 
und nur auf der U35 anzutreffende Fahr- 
zeugtypen hervor: Im täglichen Verkehr 
zwischen Herne und Querenburg sind zur- 
zeit 25 sechsachsige B-Wagen des Typs 
B80D aus zwei Serien sowie sechs Stadt- 
bahnfahrzeuge des Typs Tango unterwegs. 
Sie kommen planmäßig jeweils artenrein 
und üblicherweise nur in Doppeltraktion 
zum Einsatz. 


B-Wagen für Bochum 


Das Stadtbahnzeitalter in Bochum begann 
im Vergleich zu den umliegenden Städten 
an Rhein und Ruhr recht spät. Erst am 2. 
September 1989 nahm die Bogestra den 
ersten Abschnitt der neuen U35 zwischen 
Bochum Hauptbahnhof und Herne Schloß 
Strünkede feierlich in Betrieb. Für den 
Fahrzeugeinsatz auf dem nun entstandenen 
Nordabschnitt der ersten - und letzten - 
Stadtbahnlinie der Ruhrgebietsstadt ent- 
schieden sich die Verkehrsbetriebe für den 
sogenannten B-Wagen, welcher sich in den 
Nachbarstädten bereits bewährte und sei- 
nerzeit bereits auf 16 Einsatzjahre an Rhein 
und Ruhr verweisen konnte. Dabei erhielt 
die Wagenfront anders als in den übrigen 
Ruhrbetrieben versenkte Scheinwerfer. 

Die Entscheidung für den ersten Bochumer 
Hochflurfahrzeugtyp B80D folgte damit 
den Richtlinien der einstigen Stadtbahnge- 
sellschaft Ruhr, welche den B-Wagen als 
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Noch jung sind 1994 die Bochumer Stadtbahnwagen und die Haltestelle Ruhr-Universität. Der 
hiesige Südabschnitt zwischen Bochum Hauptbahnhof und der Hustadt ging erst im vorigen 
Winter 1993/1994 in den Hochflurbetrieb mit normalspurigen Stadtbahnfahrzeugen über 


Blick in den Innenraum eines B80D am Drehgestell und Wagengelenk FELIX FÖRSTER 


Bei Ausfahrt aus der Haltestelle Lennershof 
verläuft die U35-Trasse in Mittellage des Au- 
tobahnzubringers zur A 43. Ein Tango-Dop- 
pel rollt Richtung Innenstadt MICHAEL KOCHEMS 


Standardwagen für die Stadtbahnlinien im 
Ruhrgebiet vorgeschlagen hatte. 


Lieferung in zwei Serien 


So erwarb die Bogestra zur Inbetriebnahme 
des U35-Nordabschnitts 13 fabrikneue 
B80D bei der Düsseldorfer Waggonfabrik 
AG (DÜWAG). Die elektrische Ausrüstung 
entstammte dem Hause Siemens und wurde 
durch Kiepe installiert. Bochums 43 Millio- 
nen Mark teure B-Wagen erhielten die Wa- 
gennummern 6001 bis 6013 und verfügen 
bei 28 Metern Länge und 2,65 Metern 
Breite über ein Fassungsvermögen von total 
171 Personen, von denen 70 einen Sitzplatz 
vorfinden. Mit der Öffnung der acht Au- 
ßenschwingtüren über Bewegungsmelder 
sowie die Verwendung eines Drehstroman- 
triebes ging die Bogestra im eigenen Betrieb 
neue Wege. Vier neu entwickelte Motoren 
übertragen ihre jeweils 136 Kilowatt An- 
triebsleistung mittels zweistufiger Stirnrad- 
getriebe auf die angetriebenen Achsen der 
äußeren Drehgestelle. 

Der erste B-Wagen 6001 erreichte in der 
Nacht vom 19. auf den 20. Oktober 1988 
mithilfe eines Straßentiefladers Bochum, im 
darauffolgenden Jahr folgte der letzte 
Wagen. Die Verlängerung der U35 vom 
Hauptbahnhof südwärts nach Querenburg 
bedingte einen entsprechenden Fahrzeug- 
mehrbedarf. So stockte die Bogestra zur Er- 
öffnung des neuen Streckenabschnitts im 
November 1993 ihren B-Wagenpark um 

a zwölf weitere B80D auf, die ihren Vorgän- 
Eine Doppeltraktion aus den Wagen 6010 und 6005 nähert sich der Haltestelle Ruhr-Universität, gern weitgehend entsprachen. Sie erhielten 
wo selbst Doppeltraktionen im 3/3/6-Minuten-Takt schnell an ihre Kapazitätsgrenzen stoßen die Betriebsnummern 6014-6025. 


: Zweite B-Wagen-Generation 
Technische Daten B80D und Tango Bei den nach Bochum gelieferten Wagen 


B80D Tango handelt es sich um die zweite Generation 

Beiriebsnummen 6001 — 6025 6026 — 6031 des für die Stadtbahn Rhein-Ruhr entwi- 
Anzahl 75 6 ckelten Fahrzeugtyps B. Sie entsprechen 
Hersteller DÜWAG Stadler Pankow grundlegend aoni P- Wagi de ar 
städte, weisen allerdings diverse Modifika- 

Baujahre 1988/89 und 1992/93 2007/2008 tionen auf. Neuartig war beispielsweise die 
Anzahl Gelenke 1 2 Verwendung von Einzelachsmotoren an- 
Drehgestelle 3 Jakobsdrehgestelle 2 Jakobsdrehgestelle und ein Laufdrehgestell statt Tandemantrieben oder die Anwendung 
Fahrzeuglänge 28.000 mm 28.200 mm des von Siemens entwickelten zentralen Di- 
Fahrzeugbreite 2.650 mm 2.650 mm agnose- und Steuergerätes „FEHAG“. Der 
Fahrzeughöhe 3361 mm 3.650 mm zugehörige Bordcomputer ermöglicht die 
Eußbodenhöhe on KOIT zentrale Erfassung von Störungen. Auch fie- 
: = E len die Bochumer Wagen durch ein leicht 
Leergewicht — 37  38300kg geringeres Fahrzeuggewicht auf, was in erster 
Außenschwenktüren 4 je Seite 4 je Seite Linie auf durchgehend ausgeführte Außenpro- 
Sitzplätze 70 66, davon 6 Klappsitze file zurückzuführen ist. Diese Fertigung war 
Stehplätze 101 109 bei 4 Personen/m? aufgrund fehlender Klapptrittstufen möglich, 
Antrieb لام 136ير4ك‎ AXI25KW Î da die U35 durchwegs über Hochflurbahn- 
Höchstgeschwindigkeit 80 km/h 80 km/h steige verfügt -im Entstehungszeitalter der 
U-Bahn-Adaption im Ruhrgebiet keines- 
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wegs eine Selbstverständlichkeit. Die Unter- 
züge und Drehgestellrahmen der Fahrzeuge 
wurde aus korrosionsbeständigem Stahl, 
der Wagenkasten vollständig aus Nirosta- 
Stahl hergestellt. 


Unterwegs als „City-Express" 

Auffallend am Wagenkasten der Bochumer 
B80D ist sein vergleichsweise schnittiges 
Design. Er wurde in selbsttragender Leicht- 
stahlbauweise gefertigt und nach oben in 
geringem Maße eingezogen. Dachkante 
sowie Schürze sind im Vergleich zu anderen 
B-Wagen-Serien stärker abgewinkelt. In Bo- 
chum kam darüber hinaus zum ersten Mal 
die „City-Express“-Lackierung zur Anwen- 
dung, was das ansprechende Aussehen des 
Wagenkastens verstärkte. Die Farbgebung 
der neuen Fahrzeuge in Grautönen mit 
roten und orangenen Zierlinien entspricht 
dem 1987 vereinbarten Image-Konzept des 
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr - was sich 
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in der Region zwar nicht durchsetzen 
konnte, in Bochum allerdings bis heute an- 
zutreffen ist. 

Über die mittlerweile 31 Einsatzjahre hin- 
weg erhielten die Bochumer B-Wagen klei- 
nere Modifikationen. So wurden die ur- 
sprünglichen Rollfilmanzeigen durch 
elektronische Fahrtzielanzeigen ersetzt und 
die seitlichen Linienkästen mit der Bezeich- 
nung „U35 Campuslinie“ überklebt. 


Sechs Tango ergänzen die Flotte 

Im vergangenen Jahrzehnt kam es bei der 
U35 zunehmend zu Kapazitätsengpässen, 
die sich in erster Linie auf dem Südabschnitt 
zu den Bochumer Hochschulstandorten 
häuften. Problematisch war vor allem, dass 
beim Fünf-Minuten-Takt auf dem Abschnitt 
Riemke Markt - Hustadt nicht alle Umläufe 
als Doppeltraktion geführt werden konn- 
ten. Für einen weiteren Kapazitäts- und An- 
gebotsausbau waren somit zusätzliche Fahr- 


OBEN B80D 6020 gehörte zur zweiten Serie 
der Bochumer B-Wagen und blickt nun auf 
26 Jahre Einsatzgeschichte zurück. Am 22. 
Januar 2019 nähert er sich der Haltestelle 

Ruhr-Universität im frühen Abendlicht 
FELIX FÖRSTER (2) 


LINKS Typenskizze mit Seiten- und Grundriss 
der Bochumer B80D, deutlich ist die sechs- 
achsige Bauform mit Jakobsdrehgestell zu 
erkennen SLG AXEL REUTHER 


zeuge vonnöten. Während die Nachbar- 
stadt Dortmund ihren Mehrbedarf durch 
gebrauchte B-Wagen aus Bonn deckte, ent- 
schied sich die Bogestra 2005 für Neufahr- 
zeuge. Ab Spätsommer 2007 gelangten so 
sechs neue Stadtbahnen des Typs „Tango“ 
von Stadler Rail in die Ruhrgebietsstadt. 
Damit war die Bogestra der erste Kunde des 
frisch entwickelten Hochflurfahrzeuges. Im 
Übrigen war sie zugleich auch der letzte 
Kunde hochfluriger modularer Stadtbahn- 
Tango bei Stadler, abgesehen vom stark auf 
die örtlichen Gegebenheiten angepassten 
Fahrzeugtyp der Stuttgarter Straßenbahnen 
(SSB). 

Die Lieferung des ersten Tango in den Be- 
triebshof Riemke am 31. August 2007 läu- 
tete die Modernisierung des Schienenfahr- 
zeugparks der Verkehrsbetriebe ein. Ein 
halbes Jahr später folgte ebenfalls von Stad- 
ler die erste Variobahn-Generation für die 
meterspurige Straßenbahn. 


51 


BOGESTRA 
x 


Die sechs Tango von 
2007 dienten der 
Kapazitätssteige- 
rung auf der U35. 
Wagen 6028 und 
6030 in der Station 
Bergbaumuseum 
FELIX FÖRSTER (2) 
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Einfacher Linienfaden als Fahrgastinformation im Fahrzeug. Ergänzend gibt es zwei, bereits in die Jahre gekommene elektronische Anzeigen 


D: Produktbezeichnung „Tango“ beschreibt 
eine Produktgruppe aus modular aufgebau- 
ten Schienenfahrzeugen für den Stadtbahn- oder 
Straßenbahnbetrieb des Herstellers Stadler Rail. 
Die ab 2007 entwickelten und gebauten Fahr- 
zeuge gliedern sich in diverse Varianten, welche 
jeweils auf die Gegebenheiten der Einsatzzwecke 
und Netze angepasst sind. Grundlegend ist der 
Tango als normal- oder meterspurige Ein- oder 
Zweirichtungsversion mit Wagenkastenbreiten 
von 2,3 bis 2,65 Metern lieferbar. Ausgangspunkt 
für die Fahrzeugfamilie war der Bau von niedrig- 
flurigen Triebzügen Be 4/6 für die Forchbahn und 
Be 4/8 für die Trogenerbahn (heute Appenzeller 
Bahnen) zwecks Straßenbahn- und Überlandbe- 
trieb durch Stadler Altenrhein. Die Bogestra war 
schließlich der erste Kunde dieser neuen Produkt- 
familie — nun allerdings mit einem hochflurigen 
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Stadtbahnfahrzeug. In Parallelentwicklung mit der 
Variobahn für das Meterspurnetz rund um Bo- 
chum konnte eine relativ hohe Bauteilgleichheit, 
beispielsweise bei Türen, Inneneinrichtung, Strom- 
abnehmern oder elektrischen Teilen, zwischen bei- 
den Fahrzeugtypen erreicht werden. Nachfolgend 
baute Stadler Tango-Flotten als multimodular auf- 
gebaute Niederflurstraßenbahnen für Basel (BLT) 
und Genf (TPG). Erst 2009 entschied sich mit der 
Stuttgarter Straßenbahn wieder ein Verkehrsbe- 
trieb für die hochflurige Tango-Variante, welche 
sich durch die Anpassung an das hiesige Netz al- 
lerdings stark von dem ursprünglichen Bauprinzip 
und den Bochumer Tango unterscheidet. Darüber 
hinaus finden sich niedrigflurige Tango beim Rhö- 
neexpress in Lyon (seit 2009), bei der Aarhus Let- 
bane (seit 2017) und bei den Appenzeller Bahnen 
(seit 2018). FFÖ 


Die 28 Meter langen und 80 km/h schnel- 
len Tangos erweiterten die U35-Flotte auf 
31 Wagen und ermöglichten merkliche Ka- 
pazitätssteigerungen, was sich auch in ver- 
einzelten Taktverdichtungen niederschlug. 
Die mit den Nummern 6026 - 6031 be- 
zeichneten Fahrzeuge verfügen im Ge- 
gensatz zu den B-Wagen über eine mit 125 
Kilowatt je Motor leicht geringere Antriebs- 
leistung. Die Antriebsausrüstung ist redun- 
dant mittels zweier wassergekühlter IGBT- 
Stromrichter ausgeführt. Des Weiteren sind 
die Tango aus nichtrostendem Stahl (Roh- 
bau) und hochlegiertem Stahl (Wagenkas- 
ten) hergestellt sowie marginal schwerer. 
Ein weiterer Unterschied zu den B80D ist 
die Ausführung mit zwei Gelenken, wo- 
durch ein kurzes Mittelteil entstand. Unter 
diesem ist ein Laufdrehgestell angeordnet, 
während die B-Wagen in der Fahrzeugmitte 
über ein Jakobsdrehgestell verfügen. Der In- 
nenraum ist hell und freundlich gestaltet 
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und im Vergleich zum merklich älteren 
B80D stehplatzoptimiert: Zehn Sitzplätze 
weniger schaffen deutlich größere Multi- 
funktionsbereiche, von denen die Passagiere 
und der Fahrgastfluss insbesondere bei star- 
kem Andrang profitieren. Auch bei der An- 
ordnung der Türen gingen die örtlichen 
Verkehrsbetriebe abweichende Wege: Die 
beiden äußeren Doppeltüren je Seite befin- 
den sich unmittelbar hinter dem Führer- 
stand. Entgegen den ursprünglichen Pla- 
nungen sind die sechs Tango nicht mit den 
B-Wagen kompatibel einsetzbar. 


Modernisierung nach 
30 Einsatzjahren 


Aktuell blicken die Bochumer B80D auf 
mittlerweile 30 Jahre stetigen Einsatz zu- 
rück. Neben der Technik ist auch der Fahr- 
gastraum nur noch bedingt zeitgemäß. Um 
auch dem künftigen Betriebseinsatz gerecht 
zu werden, bedürfen die 25 Fahrzeuge nun 
einer grundlegenden Modernisierung. Im 
März 2015 fiel deshalb der offizielle Be- 
schluss, ein Unternehmen für die Sanie- 
rungsmaßnahmen zu suchen. Zugleich 
sollte im selben Vertrag eine Lieferung über 
sechs neue Hochflurbahnen vereinbart wer- 
den. Denn nur mithilfe zusätzlicher Fahr- 
zeuge können die B-Wagen ohne Kapazi- 
tätseinbußen auf der U35 einer Erneuerung 
unterzogen werden. 

Am 2. April kam es nun zur offiziellen 
Vertragsunterzeichnung: Die Bogestra hat 
den Schweizer Schienenfahrzeughersteller 
Stadler Rail mit der Sanierung aller 2801 
und der Lieferung von Neufahrzeugen zur 
Erhaltung des aktuellen Fahrzeugeinsatzes 
betraut. Bogestra-Vorstandsmitglied An- 
dreas Kerber sagte anlässlich der Unter- 
zeichnung: „Wir arbeiten seit vielen Jahren 
sehr gut und erfolgreich mit Stadler im Be- 
reich Neufahrzeuge (gemeint sind die Vario- 
bahnen für das Meterspurnetz) zusammen. 
Daher haben wir uns entschlossen, die Zu- 
sammenarbeit mit dem unterzeichneten 
Vertrag auch auf die Modernisierung unse- 
rer Bestandsflottenfahrzeuge |...] zu erwei- 
tern.“ 


Neue Fahrzeuge ab 2021 

Der nun geschlossene Vertrag sieht im ers- 
ten Schritt die Inbetriebnahme aller sechs 
neuen Stadtbahnen vor. Wie bereits 2007 
handelt es sich bei diesen um dreiteilige 
Zweirichtungsfahrzeuge des Typs Tango 
mit 66 Sitzplätzen bei einer Gesamtkapazi- 
tät von 172 Fahrgästen, pro Wagenseite 
sind vier Doppeltüren vorgesehen. Grund- 
legend wird es somit eine zweite Bochumer 
Tango-Serie geben, die sich von den bereits 
zwölf Jahre alten Tangos der ersten Serie 
nur geringfügig unterscheidet. Neuerungen 
sind unter anderem ein zeitgemäßes Fahr- 
gastinformationssystem und USB-Lade- 
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buchsen. WLAN hingegen gehört mittler- 
weile ohnehin zum Standard auf der U35. 


Modernisierungen bis 2027 


Sobald die Neufahrzeuge ab Frühjahr 2021 
im regulären Fahrgasteinsatz stehen, wird 
sich Stadler der Sanierung aller 25 Bochu- 
mer B-Wagen annehmen. Technisch wie op- 
tisch erhalten die B80D eine Rundumer- 
neuerung. So sollen beispielsweise deren 
Leit- und Antriebstechnik ausgetauscht und 
der Fahrerarbeitsplatz und die Fahrgasttü- 
ren den Standards der Neufahrzeuge ange- 
passt werden. Die Rohkarosserien und 
Drehgestelle sollen wiederverwendet wer- 
den. Hinzu kommt der Wunsch der Boge- 
stra, dass zwischen neuen und modernisier- 
ten Fahrzeugen eine hohe Bauteilgleichheit 
herzustellen sei, was insbesondere elektri- 
sche Komponenten betrifft. Zugleich ist ge- 
plant, dass beide Wagentypen untereinan- 
der in allen Konstellationen voll funktional 
kuppelbar sind. Mit den Tangos der ersten 
Serie hingegen fordert die Bogestra lediglich 
eine mechanische Kuppelbarkeit. Zudem 
erhalten die B80D neu lackierte Wagenkäs- 
ten und einen aufgearbeiteten Fahrgastbe- 
reich, der sich grundlegend am modernen 
Design der Innenräume von Variobahnen 
und Tangos orientieren wird. 

Die Modernisierung wird sich voraus- 
sichtlich bis 2027 hinziehen. Wenn dann 
die neue 37 Stadtbahnen umfassende Bo- 
chumer Hochflurflotte mit Fahrzeugen aus 
drei Generationen vollzählig in Betrieb 
steht, werden weitere Kapazitäts- und An- 
gebotserweiterungen auf dem Normalspur- 
torso der Ruhrgebietsstadt möglich. 

FELIX FÖRSTER 


In einer der kommenden Ausgaben blicken 
wir auf die Geschichte und Zukunft der U35. 
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Im Juni 1952 versieht der einzige überlebende Triebwagen, mittlerweile in 5 


01 umgezeichnet, s 


einen Dienst auf 


der Schnelllinie D zwischen Essen und Mülheim und steht hier am Beginn der Kettwiger Straße gegenüber dem 


form etliche Veränderungen auf 


Hauptbahnhof. Hier konnte er seine fahrtechnischen Vorteile ausspielen. Die Front weist gegenüber der Ursprungs- 
PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


Innovativ gedacht! 


„Langer Essener” - ein früher Großraumwagen W Zukunftsweisende Pfade hin zu einem 
Generationswechsel bei der Konstruktion von Straßenbahnwagen beschritt die Essener Straßenbahn 
1933, als zwei Großraumwagen als Versuchsträger in Dienst kamen, die neuartige Drehgestelle mit 
Tandemantrieb - ähnlich den späteren DUWAG-Wagen - besaßen. Eine Vorgeschichte mit Nachspiel 


u Beginn der 1930er-Jahre gab es 
auch bei Straßenbahnbetrieben in 
Deutschland vor allem dem italieni- 
schen Vorbild folgende Bestrebun- 
gen, Fahrzeuge mit größerer Beförderungs- 
kapazität zu entwickeln und dabei deren 
Eigengewicht zu verringern. Den Entwick- 
lern war klar, dass dies nur mit einem Dreh- 
gestellfahrzeug zu realisieren sein konnte. 
Bei der zum Verbund der Süddeutschen Ei- 
senbahn-Gesellschaft (SEG) gehörenden Es- 
sener Straßenbahn gab es mit Walter Prasse 
als Direktor seit 1926 einen fortschrittlich 
denkenden Cheftechniker, der mit Vertretern 
der Waggon- und Elektroindustrie entspre- 
chende Versuche anzustellen bereit war. 


Das technisch Machbare ausreizen 

Als Ergebnis dieser fruchtbaren Zusammen- 
arbeit lieferte die Waggonfabrik Uerdingen 
mit elektrischer Ausrüstung von BBC 
schließlich 1933 zwei leichte Vierachser für 
Zweirichtungsbetrieb, welche als die ersten 
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deutschen Großraumtriebwagen gelten 
können. Beim Bau dieser ausdrücklich als 
Probewagen deklarierten Fahrzeuge stand 
zunächst einmal im Vordergrund, alles was 
technisch machbar schien, zu realisieren. 
Bei der Erprobung in der betrieblichen 
Praxis stellte sich aber sehr bald heraus, 
dass es bei einer Serienfertigung Anpassun- 


Technische Daten 


181808“ لاش دوذ‎ est 12,63 m 
Breite سمو ووو موق عسوو ةل‎ 2,16 m 
Drehgestell-Mittenabstand........... 6,00 m 
Achsstand im Laufgestell............ 1,45 m 
Fußbodenhöhe über 5.0... ........... 0,83 m 
Raddurchmesser ................... 0,66 m 
Leergewicht........................ 11,6t 
Antriebsleistung ................. 2x 41 kW 
Platzangebot ...... 34 Sitz- und 26 Stehplätze 


gen geben musste. So blieben die beiden als 
„lange Essener“ bezeichneten Wagen mit 
den Nummern 503 und 504 Einzelstücke. 


Leichtbau, wo immer es ging 

Der Wagenkasten des 12,63 Meter langen 
Fahrzeuges bestand aus einer geschweißten 
Leichtbaukonstruktion mit sechs Seiten- 
fenstern im Fahrgastraum und Doppeltüren 
auf den Plattformen. Diese waren eine Neu- 
konstruktion der Firma Kiekert aus Heili- 
genhaus und bestanden aus Aluminium, 
was sie besonders leicht machte. Beim Öff- 
nen der Doppelteleskoptür wurde eine 
Feder gespannt, die beim Lösen durch den 
Fahrer oder Schaffner den Schließvorgang 
selbsttätig auslöste. 

Der Innenraum besaß einen durchgehen- 
den, stufenlosen Fußboden ohne Trennwände 
zu den Plattformen. Dies ließ ein sehr groß- 
zügig wirkendes Fahrzeuginneres entstehen. 
Anstelle der üblichen Holzlatten verfügte der 
Fußboden über einen Gummibelag, der sich 
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geräuschdämpfend auswirkte. Bei den Sitzen 
fand eine Leichtrohrkonstruktion mit brau- 
nen Sitzpolstern Verwendung, die 34 Fahrgäs- 
ten Platz boten. Die glatten Außenwände und 
die großen Seitenfenster und Stirnscheiben 
sowie ein Dach weitgehend ohne Aufbauten 
ließen den Wagen schlicht, aber auch elegant 
wirken. Die Anfahr- und Bremswiderstände 
hatten die Ingenieure unter den Sitzen ange- 
ordnet, sodass sie das Fahrzeuginnere in der 
kalten Jahreszeit beheizten. 


Innovation Drehgestelle 


Die bedeutendste Neuerung waren die Dreh- 
gestelle, die als erste Prototypen der später 
sehr erfolgreichen DÜWAG-Bauart mit Tan- 
demantrieb anzusehen sind. Der Achsstand 
betrug 1,45 Meter, von einem längs liegenden 
Motor mit 41 kW-Leistung mit je einem an 
jeder Stirnseite angeflanschten Winkelgetriebe 
wurde die Antriebskraft auf die Achsen über- 
tragen. Das Motorgehäuse stellte mit dem 
oben herausragenden Drehzapfen, den seit- 
lich angeflanschten Konsolen für die Schrau- 
benfedern und den Kragarmen für die Abstüt- 
zung auf den Achsen zugleich den 
Drehgestellrahmen dar, was sich ebenfalls ge- 
wichtsreduzierend auswirkte. 

Jede Achse besaß eine Trommelbremse 
als Feststellbremse und jedes Drehgestell 
zwei Schienenbremsen. Eine sonst übliche 
Primärfederung fehlte, dafür kamen bei den 
Radsätzen gummigefederte Räder zum Ein- 
bau. Das Drehgestell samt Rädern war eine 
Entwicklung der Waggonfabrik Uerdingen 
und durch Patente geschützt. 

Die Elektroausrüstung stammte von BBC in 
Mannheim. Der Hersteller hatte eine Vielfach- 
steuerung entwickelt, die aufgrund der vielen 
Kontakte ein fast „stufenloses“, ruckfreies 
Fahren und Bremsen ermöglichte. Der vollau- 
tomatische Nockenfahrschalter nach dem Sys- 
tem Bäsler befand sich in einem wasser- und 
staubdichten Gehäuse unter dem Wagenbo- 
den und bot die technischen Voraussetzungen 
für eine Zugsteuerung. Als fortschrittlich galt 
auch die installierte Totmannschaltung. Die 
hier verwendeten Elektroausrüstungen sollten 
richtungsweisend für die Entwicklungen bei 
den Nachkriegs-Fahrzeugen sein. 

Während der Wagen 504 bei einem Luft- 
angriff 1943 zerstört wurde, war der zweite 
Wagen über Jahrzehnte im Essener Netz un- 
terwegs und wurde 1962 nach 29 Dienst- 
jahren ausgemustert. Meist fuhr er einzeln, 
eine Besonderheit stellte der Einsatz mit of- 
fenen Sommerbeiwagen während Ausstel- 
lungen zu Beginn der 1950er-Jahre dar. 


Serienbau mit Anpassungen 


Der Vorgeschichte in Form der Prototypen 
folgte als Nachspiel 1937 eine Bestellung 
von 50 Serienfahrzeugen, von denen wegen 
der kriegsbedingten Materialkontingentie- 
rung zwischen 1938 und 1940 nur 20 Stück 
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OBEN Zum Vergleich 
eine Seitenansicht 
der kürzeren Serien- 
ausführung mit fünf 
Seitenfenstern in 
zwei unterschiedli- 
chen Breiten 


Á LINKS Seitenansicht 
> des im Krieg zer- 
störten Tw 504 im 
Anlieferungszu- 
stand mit zwei tief- 
liegenden Stirnlam- 
pen, Bremslicht und 
den Kupplungsdo- 
sen für den Zweiwa- 
genbetrieb 

SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, 
ARCHIV AXEL REUTHER (4) 


Seitenansicht und Grundriss der beiden Prototypen im Lieferzustand 


zur Auslieferung kamen. Sie waren vor allem 
kürzer und besaßen nur noch einen fünf- 
fenstrigen Wagenkasten, womit durch die ge- 
ringere Kapazität die Abfertigungsprobleme 
durch den Schaffner im langen Wagen von 
1933 vermieden werden sollten. Auch hatten 
sie geneigte Stirnfronten und normale Schie- 
betüren. Technisch änderten die Konstruk- 
teure zahlreiche Details, die bei den Prototy- 
pen nicht überzeugten. Dazu gehörte auch 


der Ersatz der Vielfachsteuerung durch einen 
Feinstufenfahrschalter, wie er bereits 1936 
nachträglich auch bei den Prototypen zum 
Einbau gekommen war. Die wegweisenden 
Ideen, die in den „langen Essenern“ verwirk- 
licht worden waren, hatten ein weiteres Nach- 
spiel aber erst 15 Jahre später, als sie nach dem 
Zweiten Weltkrieg zu technisch ausgereiften 
Konzepten im Straßenbahnbau weiterentwi- 
ckelt werden konnten. AXEL REUTHER 
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Der Güterverkehr der Geraer Straßenbahn M Neben der Personenbeförderung erfüllte die 
Straßenbahn einst auch noch eine zweite wichtige Aufgabe: Sie bediente knapp 40 Güteranschlüsse 
mit speziellen Lokomotiven. Diese hohe Anzahl war einmalig, doch wie kam es überhaupt dazu? 


« ie einstige Bedeutung und Fort- 

© schrittlichkeit von Gera verbinden 

/ Straßenbahnfreunde heute meist 
EP nur noch damit, dass in dieser ost- 
thüringischen Stadt der zweite reguläre elek- 
trische Straßenbahnbetrieb konventioneller 
Art in Deutschland aufgenommen worden 
ist. Als dieser am 22. Februar 1892 mit 
1.000 Millimeter Spurweite eröffnete, fuh- 
ren in Berlin, Erfurt, Leipzig oder Dresden 
noch Pferdebahnen. Nur in Halle an der 
Saale waren die Stadtväter mit der „Elektri- 
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schen“ schneller als in der Residenzstadt der 
Fürsten Reuß jüngerer Linie gewesen. 
Etwas im Schatten dieser Innovation steht 
die Tatsache, dass in Gera ebenfalls 1892 
ein einzigartiger Güterstraßenbahnverkehr 
startete. Dafür standen anfangs lediglich 
zwei zweiachsige Tram-Dampflokomotiven 
zur Verfügung, wie es sie auch in anderen 
Städten gab. Noch vor Eröffnung des Per- 
sonenverkehrs übernahm die Geraer Stra- 
ßenbahn Aktien-Gesellschaft am 5. Januar 
1892 erste Transporte von Kohlen zum 


Elektrizitätswerk als Grundlage für die Auf- 
nahme des elektrischen Betriebes. Die „Ge- 
raer Zeitung“ berichtete am 6. Januar 1892 
darüber: „Der Transport der Kohlewagen 
erfolgt vom neuen Bahnhof ohne jede Um- 
ladung, indem die beladenen Lowries auf 
sogenannte Trucks gehoben, von denselben 
an Ort und Stelle geführt werden.“ Hinter 
dem Wort „Trucks“ verbargen sich zwei- 
achsige Rollböcke, für deren Be- und Ent- 
ladung es damals am preußischen Bahnhof 
eine Rollbockgrube gab. 
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IR 
BEE Solche Szenen ge- 


hörten einst zur Ge- 
raer Straßenbahn: 
ein Güterzug am 11. 
Mai 1959 in der 
Ernst-Thälmann- 
Straße zwischen der 
Adlerstraße und der 
Straße An der Him- 
melsleiter 
MARIO SCHATZ (2) 


Die offizielle Eröffnung des Güterver- 
kehrs in Gera fand am 1. August 1892 statt. 
Bis Ende jenen Jahres gab es im Stadtgebiet 
fünf Fabrikanschlüsse, zwei weitere befan- 
den sich im Bau, weitere fünf standen be- 
reits in Aussicht. 

Ab 1892 entstanden in Gera übrigens 
zahlreiche ausschließlich dem Straßenbahn- 
güterverkehr dienende Gleise, so in der An- 
fangszeit die Strecke durch die Rudolf-Fer- 
ber-Straße zur Weberei Morand & Co. und 
zur Angermühle H. Oberländer auf dem 
Brühl. Solche Abschnitte waren teils bereits 
in den Konzessionsbedingungen festge- 
schrieben. 

Um den in der damals noch selbstständi- 
gen Gemeinde Tinz liegenden Fabriken die 
Möglichkeit für einen Anschluss an das 
Straßenbahnnetz zu geben, verlegte die Ge- 
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Die zweiachsige Tramdampflok 2 mit aufgebockten Güterwagen um 1900 am Theaterpla 
Später kam diese Lok nach Lothringen, nach Gera dafür ein C-Kuppler 


tz. 
SLG. MUSEUM DER STADT GERA 


Auch das gab es: die Lok 1 am 31. Juli 1954 zwischen aufgebockten und schmalspurigen Gü- 
terwagen in der Josef-Stalin-Straße; bald galte 


raer Straßenbahn zusätzlich ein Gleis vom 
Kohlebahnhof der Preußischen Staatseisen- 
bahnen durch die Bismarckstraße zur Kaiser- 
Wilhelm-Straße mit Anschluss nach Tinz. 


Erwartungen anfangs nicht erfüllt 


In den ersten Geschäftsberichten der Geraer 
Straßenbahn AG zeigt sich das Unterneh- 
men mit dem Güterverkehr hinsichtlich des 
wirtschaftlichen Ergebnisses nicht zufrie- 
den. Das lag vor allem an der hohen Anzahl 
an Lokleerfahrten im Verhältnis zu den Ge- 
samtfahrten. Den Dampfloks fehlte anfangs 
schlicht eine ausreichende Auslastung. 
Gemäß Konzessionsvertrag oblagen dem 
Güterverkehr außerdem strenge Auflagen. 
So sollten die eingesetzten Lokomotiven 
„möglichst wenig Geräusche machen und 
nicht über 2 m breit (sein), die Dampfloko- 


n solche Züge als Verkehrshindernis 


“2 1 
2 37 


motiven sollen überdies mit Einrichtungen 
zur Kondensation des Abdampfes versehen 
sein und mit Koks beheizt werden.“ 

Die „Betriebsordnung für den Dampf- und 
elektrischen Betrieb der Geraer Straßenbahn“ 
vom 23. April 1891 und der Nachtrag vom 
18. November 1902 enthielt zum Güterver- 
kehr im $ 9 Passagen wie „Die Lokomotiven 

dürfen weder durch Ausstoßen von 
Rauch, Dampf, Funken oder Wasser, noch 
durch Geräusche den Straßenverkehr stören 
und sind eintretenden Falles auf Verlangen 
des Stadtrates bis zur Beseitigung dieser Übel- 
stände außer Gebrauch zu stellen.“ Der $ 12 
regelte: „Die Lokomotive muß sich außer- 
halb der Stationen, und soweit es sich nicht 
um das Zustellen der Güterwagen in die Fa- 
briken handelt, stets vor dem Zuge befinden. 
Beim Zustellen und Abholen der Wagen aus 


57 


Leipzig 


(1892 - 1930) 


Endhaltestelle Pöppeln 
(1893 - 1939) 


Endhaltestelle 
Südfriedhof 


Endhaltestelle 
(1917 - 1935) 


Endhaltestelle 
Keplerstraße 
(1935 - 1956) 


9 
ab 1977 «+... 8° 


bis Lusan m Z 
Endhaltestelle Pa Es 
Zoitzbergstraße 42* 7 
(1956 - 1959) . 


Saalfeld 


den Fabriken darf die Lokomotive auch 
immer nur von resp. bis zur nächsten Aus- 
weiche den Zug schieben, in welchem Falle 
jedoch jemand dem Zuge bei Tage mit einer 
roten Fahne, bei Dunkelheit mit einer roten 
Laterne vorausgehen muß.“ 


Anzahl der Anschlüsse wächst 


Zu den ersten Güterkunden, die bis 1896 
einen Anschluss an das Geraer Straßen- 
bahnnetz erhielten, gehörten u. a. die Woll- 
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j ab 1989 bis Bieblach Ost Anschlußplan 
Gera-Langenberg W, 
°*e, _ Endhaltestelle Tinz Erläuterung: 
N 3 Q (ab 1892 - 1989) blaue Linien- Personenverkehrslinien der 
x \ Straßenbahn 
Weimar A schwarze Linien - ausgeführte Gleisanschlüsse 
rn, N und Güterverkehrslinien 
a, rote Linien - nicht ausgeführte Gleisanschlüsse 
N . 
N . 
Ks a: 
x 
N 32 

Endhaltestelle l Endhaltestelle 

Untermhaus Hauptbahnhof 

(1930 - 1969) (1893 - 1922) 
(1929 - 1935) Lageplan der ausge- 
führten und geplan- 
o-- Bismarckstraße ten Güteranschlüsse 
Endhaltestelle im Netzplan der Ge- 

Untermhaus raer Straßenbahn 


SKIZZE: DIETMAR FRANZ 


Endhaltestelle 
Meuselwitzer Bf 
(1901 - 1962/63) 
(mit Unterbrechung) 


3 ا‎ 
E 38 Wuitz- 
==“ تي ست‎ yumsdorf 
Gera-Pforten 
Endhaltestelle 
Lindenthal 
(1892 - 1925) 
u u 
ut ١ 
a 7 Glauchau 
iiy ~ \ Endhaltestelle 


Ruckdeschelstraße‏ چ لو ي 
NY (1925-1959)‏ : 


\ 7 
1 Gera Ost 
/ 


Plauen 


warenfabrik Karl Völsch an der Kaiser-Wil- 
helm-Straße 138, die Kammwollenfabrik 
Focke & Luboldt an der Reichsstraße 3, 
deren Anschluss über die Brückenstraße er- 
folgte, die Städtische Gasanstalt Gera am 
Heinrichsplatz 11 sowie die Färberei, Blei- 
cherei und Appretur-Anstalt Hermann 
Günther an der Erfurtstraße 10. Aber auch 
die Geraer Straßenbahn AG selbst bezog für 
das Elektrizitätswerk an der Elisabethstraße 
die Kohlen mit der Straßenbahn. 


Transportierte Güter 


1892 bis 1902 


Im genannten Zeitraum fuhr die Geraer Straßen- 
bahn in aufgebockten Regelspurwagen folgende 
Tonnagen mittels Dampflokomotiven 


Jahr Lokomotiv-km Tonnen 
1892* 5.254 1.193,00 
1893 15.743 32.348,92 
1894 14.149 33.686,31 
1895 12.478 36.259,14 
1896 11.970 38.030,26 
1897 10.659 38.490,03 
1898 9.294 36.418,75 
1899 11.623 38.536,00 
1900 10.337 33.908,00 
1901 12.681 42.543,00 
1902 11.379 49.479,00 


* Betriebsaufnahme erst per 1. August 1892 


Um die Kosten für den Güterverkehr zu 
senken, eröffnete die Geraer Straßenbahn 
AG im Geschäftsjahr 1896 im Güterbahn- 
hof der Sächsischen Staatsbahnen in der 
Reichsstraße einen neuen Spurwechselbahn- 
hof. Dieser lag näher am Großteil der In- 
dustriebetriebe, die Fahrwege verkürzten 
sich dadurch enorm. 

Trotzdem beschwerten sich immer mehr 
Anwohner über die Rauchbelästigung 
durch die Dampfloks. Ein 1896 geplanter 
Kauf einer vierachsigen Akkulokomotive 
scheiterte, danach legten die beteiligten Gre- 
mien fest, die Dampfloks bis spätestens 
1904 durch Elloks zu ersetzen. 


Die GMWE als wichtiger Zubringer 


Nach einer langen Vorgeschichte errichtete 
letztendlich die auch hinter der Geraer Stra- 
ßenbahn AG stehende Firma Vering & Wa- 
echter 1900/01 eine meterspurige Eisen- 
bahn aus dem Kohlenrevier um Meuselwitz 
in die damals noch selbstständige Gemeinde 
Pforten vor den Toren der Stadt Gera. Diese 
Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn 
(GMWE) wurde am 12. November 1901 
eröffnet und war von Anfang an mit der 
Geraer Straßenbahn verbunden. Dadurch 
erbrachte diese Eisenbahn eine wichtige Zu- 
bringerfunktion für die Industriebetriebe in 
Gera. Die GMWE brachte mit Kohlen be- 
ladene Güterwagen bis ins 1919 eingemein- 
dete Pforten. Dort übernahmen die Tram- 
dampfloks der Straßenbahn die Züge und 
brachten die Waggons zu den Betrieben. 
Dazu war von der Straßenbahn eine Verbin- 
dungsstrecke zwischen dem Güterbahnhof 
des späteren Geraer Südbahnhofes an der 
Reichsstraße und dem Pfortener Bahnhof 
der GMWE errichtet worden. Auf dieser 
konnten auch auf Rollböcke verladene Re- 
gelspurgüterwagen zur Schmalspurbahn ge- 
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bracht werden, um von dieser weiter trans- 
portiert zu werden. Aufgrund ihrer gleichen 
Spurweite befruchteten sich Straßenbahn 
und Eisenbahn damit gegenseitig. 


Der Ellokbetrieb von 1902 bis 1963 
Vertragsgemäß setzte die Geraer Straßen- 
bahn AG ab 1902 Elektrolokomotiven für 
den Güterverkehr innerhalb der Stadt Gera 
und auf der Verbindungsbahn vom Süd- 
bahnhof zum Schmalspurbahnhof in der 
Pfortener Oststraße ein. 

Dazu hatte Siemens und Halske in Berlin 
zunächst eine Lok mit der Achsfolge Bo' 
Bo', einem Dienstgewicht von 17 Tonnen 
und einer Motorleistung von 4 x 29 kW ge- 
liefert. Am 25. Juli 1902 begannen die Pro- 
befahrten, bei denen keine Mängel auftra- 
ten. Ein zweites, baugleiches Fahrzeug stand 
ab 1903 als Lok 2 zur Verfügung. 
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Am Geraer Südbahnhof nutzte die Straßenbahn bis 1963 zwei Anlagen zum 
Auf- und Abbocken von Güterwagen, danach stellte sie hier Arbeitswagen ab 


In den Jahren vor und währen des Ersten 
Weltkrieges wurden weitere Betriebe an das 
Gleisnetz der Geraer Straßenbahn ange- 
schlossen. Dabei wurde der Güterverkehr 
auch auf die im Stadtteil Debschwitz ansäs- 
sigen Unternehmen erweitert. Neuan- 
schlüsse erhielten unter anderen die Groß- 
bäckerei der Konsumgenossenschaft an der 
Heinrich-Heine-Straße 4, die Geraer Strick- 
garnfabrik Gebr. Feistkorn AG an der Hein- 
rich-Heine-Straße 20 und die Maschinenfa- 
brik Konrad Modrach an der Wiesestraße 
107. 

Weitere Rollböcke mit einer Tragfähig- 
keit von 15 Tonnen aus Görlitz beschaffte 
die Geraer Elektrizitätswerk- und Straßen- 
bahn-AG 1917. 

Nach Umbauten erhielten zwei Güter- 
kunden ab Anfang der 1920er-Jahre ihre 
Kohlen direkt von der Deutschen Reichs- 


blik auf der Fahrt Richtung VEB Wema Union 


Solche Anblicke gehörten bis Anfang der 1960er in Gera zum Alltag, hier Lok 2 um 1952 an der Einfahrt zum Straßenbahndepot .عاك‎ MARIO SCHATZ 


Lok 1 mit Güterzug im Dezember 1957 auf dem Platz der Repu- 


GÜNTER MEYER (2) 


bahn, dafür erhielten andere Unternehmen 
in den folgenden Jahrzehnten erstmals An- 
schluss an das Straßenbahnnetz. 

Der in Gera geborene Dietmar Franz sah 
in den vergangenen Jahren im Geraer Stadt- 
archiv die Akten aller einst an der Straßen- 
bahn gelegenen Unternehmen ein. Er ermit- 
telte, dass in Gera einst nachweislich 36 
verschiedene Anschlüsse bedient worden 
sind, wobei nicht alle gleichzeitig existier- 
ten. Vier weitere Anschlüsse waren geplant 
und genehmigt, aber nicht ausgeführt. Bei 
zwei weiteren Anschlüssen ist unklar, ob sie 
zur Ausführung gekommen waren. 

Zur Bewältigung des gestiegenen Güter- 
verkehrs beschaffte die Geraer Straßenbahn 
jedenfalls 1929 eine dritte Ellok mit der 
Achsfolge Bo' Bo' und einer Motorleistung 
von ebenfalls 4 x 34 kW. Abweichend zu 
den Loks 1 und 2 war das höhere Dienstge- 
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wicht von 24 Tonnen, was sich auch optisch 
durch eine wuchtigere Erscheinung nieder- 


Lokomotiven für den Straßenbahngüterverkehr in Gera 


schlug. Diese vom LHB-Werk Bautzen ge- Dampfloks (stets nur zwei gleichzeitig vorhanden) 
lieferte Lok 3 ging am 16. Mai 1929 in - 

. i Fabr.-Nr. Baujahr Gattung Hersteller Bemerkung 
Gera in Betrieb. 

3483 1891 Bn2tK Henschel & Sohn Lok 1 

Der Zenit des Güterverkehrs 3484 1891 Bn2tK Henschel & Sohn Lok 2 
In der Zeit während und nach dem Zweiten 3655 1892 Cn3tK Henschel & Sohn vmtl. Lok 1", später an GMWE (Lok 5) 
Weltkrieg hing die Versorgung der Geraer 3973 1893 Cn3tK Henschel & Sohn aus Saartal 1899 nach Gera, vmtl. Nr. 2" 
Bevölkerung mit Brennstoff fast ausschließ- 
lich an den Kohle- und Brikettlieferungen Elloks 
aus dem Meuselwitzer Revier, da die Nr. Baujahr Gattung Hersteller 
Reichsbahn diese Aufgabe auf den Regel- Lok 1 1902 Bo'Bo' mech. Teil: Stahlbahnwerke Freudenstein & Co. AG, Berlin 
spurgleisen nicht mehr erfüllen konnte. elektr. Teil: Siemens & Halske AG, Berlin 
, Zu dieser Zeit verkauften Kohlehändler [ok2 1903 Bo’Bo’ mech. Teil: Stahlbahnwerke Freudenstein & Co. AG, Berlin 
ihre Briketts direkt von den Güterwagen der elektr. Teil: Siemens-Schuckertwerke GmbH, Berlin (Fabrik-Nr. 204) 
Schmalspurbahn an die Bevölkerung. Diese 63م‎ 1929 Bo’Bo’ mech. Teil: Linke-Hofmann-Busch-Werke AG, Werk Bautzen 
Phase stellte den Zenit des Straßenbahngü- elektr. Teil: Siemens-Schuckertwerke AG, Berlin (Fabrik-Nr. 2580) 
terverkehrs dar. 


Ende der 1950er-Jahre verringerte sich 
der innerstädtische Güterverkehr der Stra- 
ßenbahn zusehends. Viele Betriebe planten, 
sich der zentralen Wärmeversorgung durch 
das im Bau befindliche Heizkraftwerk an- 
zuschließen und ihre eigenen Heizungsanla- 
gen stillzulegen. Der Empfang von Rohstof- 
fen und Halbfabrikaten und der Versand 
von Produkten aus den angeschlossenen Be- 
trieben verlagerte sich immer mehr auf den 
gummibereiften Straßenverkehr. 

In jener Epoche entwickelte sich der Stra- 
ßenbahngüterverkehr mit seinen Rangier- 


In den 1950er-Jahren warteten die Lok 2 und der Bw 84 im Straßenbahndepot auf neue Aufgaben 


fahrten auch immer stärker zum Hindernis 
für den wachsenden Personenverkehr der 
Straßenbahn. 

Nach der Inbetriebnahme des Heizkraft- 
werkes 1960 rückte das Ende des Straßen- 
bahngüterverkehrs näher. Bereits 1961 leg- 
ten die Geraer Verkehrsbetriebe die Loks 1 
und 2 mit einem Betriebsalter von immerhin 
58 Jahren still. Die Lok 3 reichte für den 
verbliebenen Güterverkehr aus. Als bei ihr 
in der Nacht vom 8. zum 9. Februar 1963 
mehrere Radreifen platzten, stellte der Ge- 


raer Verkehrsbetrieb auch diese Lok ab und 
den Straßenbahngüterverkehr ein. 


Eine Renaissance während 

der Olkrise? 

Infolge der internationalen Ölkrise Anfang 
der 1980er-Jahre versuchte die Wirtschaft 
der DDR, unter allen Umständen Kraftstoffe 
einzusparen. Dazu verlagerte sie auch Gü- 
tertransporte von der Straße zurück auf die 
Schiene. In Gera besaßen die Verkehrsbe- 
triebe auf dem Gelände des VEB Wema 


KLAUS REICHENBACH, SLG. LUDGER KENNING 
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UNION in der Zoitzbergstraße seit 1977 ein 
Anschlussgleis zum Verladen von Straßen- 
bahnfahrzeugen auf Eisenbahnwaggons. 
Unter Nutzung dieses Anschlussgleises sollte 
ein Güterverkehr von Halbfabrikaten zwi- 
schen diesem Betriebsteil und dem Betriebs- 
teil des VEB Wema UNION in der Tschai- 
kowskistraße stattfinden. Die Gütergleise in 
der Tschaikowskistraße lagen noch, es 
musste nur eine Verbindung an die Straßen- 
bahngleise hergestellt und eine neue Fahrlei- 
tung gezogen werden. Dies sahen die Ver- 
antwortlichen als günstige Voraussetzung 
für einen Straßenbahngüterverkehr. 

Für diesen Gütertransport baute die Werk- 
statt der Geraer Straßenbahn einen LOWA- 
Straßenbahnbeiwagen entsprechend um. 
Werbewirksam präsentierten die Verkehrs- 
betriebe am 1. Mai 1982 diesen Wagen mit 
der Nummer 201 der Öffentlichkeit als tech- 
nische Neuheit und als Zeichen der sozialis- 
tischen Rationalisierung. Die sich abzeich- 
nenden Probleme bei den Rangierarbeiten im 
stark frequentierten Kreuzungsbereich von 
Leninstraße/Straße des Friedens ignorierten 
die Verantwortlichen ebenso wie die nicht in 
den technologischen Fluss passenden Güter- 
transporte. Diese konnten aufgrund des Stra- 
ßenverkehrs nur in den Abend- und Nacht- 
stunden durchgeführt werden. 

Am 1. Juli 1982 fuhr um 21 Uhr der erste 
Gütertransport von der Wema in der Straße 
des 25. Jahrestages der DDR zur Wema in der 
Tschaikowskistraße. Täglich sollten nun 
nachts zwischen 21 und 3 Uhr die Gütertrans- 
porte durchgeführt werden. Aber der Güter- 
verkehr entwickelte sich nicht wie geplant und 
erfolgte in den kommenden Monaten sehr un- 
regelmäßig. So kam es schließlich im ersten 
Halbjahr 1985 zur Einstellung der Gütertrans- 
porte. ANDRE MARKS/DIETMAR FRANZ 


| m Herbst 2018 erschien ein 352-seitiges Buch 
im A4-Überformat über die Schmalspurbahn 
Gera-Pforten — Wuitz-Mumsdorf und den Güter- 
verkehr auf der Geraer Straßenbahn. In dem 100 
Seiten umfassenden Straßenbahnteil befinden 
sich Beschreibungen aller 42 in Gera geplanten 
bzw. gebauten Anschlüsse. Illustriert sind diese 
Texte mit mehr als 40 Gleisplänen, aber auch 

mit historischen und aktuellen Fotos. 
Zahlreiche neue Forschungsergebnisse und 
bisher unveröffentlichte Aufnahmen befinden 
sich aber auch im Fahrzeugkapitel über die 
Tramdampfloks und Elloks. Das STRASSENBAHN 
MAGAZIN hat dieses von Rainer Heinrich und 
Dietmar Franz verfasste Buch in der Ausgabe 
12/2018 auf Seite 80 besprochen und bereits 
vorgestellt. Es kann unter der ISBN 978-3-8375- 
2029-3 im Buchhandel oder beim Verlag bestellt 
werden, sein Verkaufspreis beträgt 59,59 Euro. 
AM 
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Nach Ende des Straßenbahngüterverkehrs nutzte der Betrieb die Übergabegleise im Bahnhof 
Gera-Pforten zum Abstellen ausgemusterter Wagen. Die Tw 117, 116, 102 und 103 (v. r. n. |.) 
wurden dort später kontrolliert angezündet und die Reste verschrottet SLG. SIGURD HILKENBACH 


bahnwagen KT4D von Eisenbahnwaggons 


Die Güterelloks dienten auch zum Abschleppen liegengebliebener Triebwagen des Personen- 
verkehrs, so von Wolfgang Schreiner am 30. Mai 1957 auf dem Platz der Republik fotografiert 


SLG. ARCHIV AG HISTORISCHE NAHVERKEHRSMITTEL LEIPZIG E. V. 


Sonig 


Auf dem Gelände des VEB Wema UNION in der Zoitzbergstraße nutzten die Geraer Verkehrs- 
betriebe ab 1977 ein Anschlussgleis zum Abladen von werksneu angelieferten Tatra-Straßen- 


KLAUS REICHENBACH, SLG. VERKEHRSMUSEUM DRESDEN 
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ir sehen eine schöne Chemnitzer Vorkriegsgarnitur 
bestehend aus Tw 316 und den zwei Beiwagen 
566 und 552. Zum Zeitpunkt der Aufnahme am 
17. August 1982 gab es neben den mit Tatra T3D befahre- 
nen Regelspurstrecken noch die beiden mit Schmalspurfahr- 
zeugen betriebenen Linien 3 und 8. Wir befinden uns an der 
Haltestelle Helmut-Just-Straße in der ehemaligen und heu- 
tigen Hartmannstraße. Die Wagen verkehren als Linie 3 von 
der Zentralhaltestelle nach Rottluff und setzten nach kurzem 
Fahrgastwechsel ihre Fahrt fort. Nachdem am 15. Oktober 
1983 als vorletzte Linie die „8“ zur Weststraße stillgelegt 
wurde, verblieb nur noch Linie 3 als letzte Schmalspurlinie. 
Ende der 1950er-Jahre begann die Umspurung der Schmal- 
spurstraßenbahn mit der außergewöhnlichen Spurweite von 
925 Millimetern auf Regelspur mit 1.435 Millimetern. 
Schon 1960 eröffnete der Verkehrsbetrieb das erste kurze 
Teilstück von 2,3 Kilometern nach Altchemnitz. Die Umspu- 
rung erstreckte sich über viele Jahre und betraf nicht alle 
Streckenäste, beispielsweise die letzte Strecke - vom Zen- 
trum nach Rottluff - ersetzte am 6. November 1988 der Bus. 

Heute ist die ehemalige Haltestelle Helmut-Just-Straße 
aufgehoben und bis auf einige Wandrosetten erinnert im 
Streckenverlauf nichts mehr an die legendäre Schmalspur- 
straßenbahn. Bw 566 hat übrigens das Ende der Schmalspur- 
straßenbahn überlebt und befindet sich heute im 
Straßenbahnmuseum Chemnitz-Kappel und bleibt somit der 
Nachwelt erhalten. TEXT UND BILDER: WOLFGANG MEIER 
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Kein Exportschlager 


Benzol-Straßenbahnen der AEG 1923/24 MI Der Berliner Hersteller der kraftstoffgetriebenen 
Straßenbahnen lieferte auch nach Stockholm sowie Quito und Shanghai. Doch der große 
Durchbruch des ursprünglich als Alternative zum Oberleitungsbetrieb gedachten Antriebskonzeptes 
blieb bedingt durch die systemimmanenten Schwächen aus, alle Wagen blieben Sonderlinge 


ie im Beitrag über die Benzol- 
triebwagen auf der Berliner Linie 
120 Spandau West - Hennigs- 
dorf (siehe Straßenbahn Maga- 
zin 5/2019) bereits erwähnt, hat die Allge- 
meine Elektricitäts-Gesellschaft (AEG) in 
der ersten Hälfte der 1920er-Jahre noch 
drei weitere Straßenbahnbetriebe mit ihren 
benzolgetriebenen Fahrzeugen beliefert. 
Zwar handelte es sich dabei in allen Fällen 
um keine großen Stückzahlen und aus der 
Rückschau betrachtet auch nicht um beson- 
ders langlebige Lösungen, aber kurios ist es 
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schon, was damals als Straßenbahnwagen 
der AEG in Stockholm, Quito und Shang- 
hai fuhr. Deshalb soll in knapper Form auch 
an diese drei Benzol-Straßenbahnbetriebe 
erinnert werden. 


Benzolwagen für die Compania Na- 
cional de Tranvias, Quito 

Quito liegt auf 2.850 Metern Höhe in 
einem Becken zwischen den beiden in Nord- 
Süd-Richtung verlaufenden Gebirgszügen 
der Anden. Es dauerte bis 1908, ehe die 
Hauptstadt Ecuadors Anschluss an das 


Eisenbahnnetz des Landes bekam. Die 
schwierige Topographie des mit zahlreichen 
Erhebungen und Schluchten durchzogenen 
Beckens von Quito setzte der Ausdehnung 
des Stadtzentrums natürliche Grenzen und 
zwang den Endbahnhof der aus Guayaquil 
kommenden Bahnstrecke an den südlichen 
Stadtrand. 

Eine Straßenbahnverbindung vom Bahn- 
hof Chimbacalle in das drei Kilometer wei- 
ter nördlich liegende Stadtzentrum erschien 
mithin unbedingt notwendig. Wie in Latein- 
amerika damals üblich, waren es ausländi- 


Zweiwagenzug der Stockholmer Linie 19 mit Triebwa- 
gen 475 und einem der beiden ehemaligen Pferde- 
bahnwagen. Da in Schweden bis zum 2. September 
1967 Linksverkehr herrschte, befanden sich die Türen 
an der linken Wagenseite. WERKFOTO AEG/SLG. DR. LÖTTGERS (3) 
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sche Investoren, in den meisten Fällen aus 
den USA oder aus England, die solche 
Bahnunternehmen anboten und — wenn sie 
denn zum Zuge kamen - auch finanzierten, 
bauten und betrieben. Im Fall der Quito 
Tramway Company (QTC) war es ein Un- 
ternehmen, das 1910 in Wilmington, Dela- 
ware (USA) registriert und von der Ecuado- 
rian Corporation Ltd. in London 
kontrolliert wurde. Am 8. Oktober 1914 
nahm die QTC auf 1067 Millimeter Spur- 
weite den Betrieb zwischen Bahnhof und 
Stadtmitte mit vier Zweiachser-Triebwagen 
von Brill auf. 1915 kamen zwei Vierachser, 
ebenfalls von Brill, hinzu, und mit zwei wei- 
teren Zweiachsern 1916 waren Fahrzeug- 
beschaffung und Netzausbau bereits abge- 
schlossen. Die sechs Zweiachser- und die 
beiden Vierachser-Triebwagen bedienten für 
die nächsten gut 30 Jahre zwei Linien, näm- 
lich vom Bahnhof Chimbacalle über das 
Stadtzentrum weiter nach Norden bis zur 
Avenida Colön (rund 6,5 Kilometer) und 
vom Bahnhof Chimbacalle über das Stadt- 
zentrum nach Südwesten bis zum Friedhof 
San Diego (etwa 5 Kilometer). Das Depot 
befand sich etwa in Streckenkilometer 5 an 
der Linie zur Avenida Colön. 


Das einzige bekannte Betriebsbild aus Quito 
stammt aus dem Archiv der Banco Central del 
Ecuador BANCO CENTRAL DEL ECUADOR 


Die QTC hatte sich bei ihrer Konzessio- 
nierung das Exklusivrecht für den elektri- 
schen Straßenbahnbetrieb in der ecuadora- 
nischen Hauptstadt gesichert. Als 1921 eine 
ortsansässige Gesellschaft mit dem Plan an 
die Öffentlichkeit trat, eine Straßenbahn- 
verbindung von der Avenida Colön in den 
neun Kilometer weiter nördlich liegenden 
Vorort Cotocollao zu bauen, musste sie für 
eine stromlose Antriebsart planen. Nur so 
erklärt es sich, dass der dritte Auftrag für 
einen AEG-Benzoltriebwagen aus dem fer- 
nen Ecuador kam, zu einem Zeitpunkt, als 
der erste Vorführwagen auf der Scharmüt- 
zelseebahn zwischen Beeskow und Fürsten- 
walde seine Runden drehte. 

Die beiden für die Compañia Nacional de 
Tranvías in Quito gebauten Wagen kamen 
im März 1923, also zwei Monate nach Be- 
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Ab in die Kiste! Die beiden Wagen für die Compañia Nacional de Tranvías werden in Berlin im 


März 1923 versandfertig gemacht. Via Spree und über den Atlantik und Pazifik ging es zum Ziel 


triebsaufnahme bei der Berliner Benzolbahn, 
von Berlin aus zum Versand. 


Kompakte Versandform 

Da die AEG als Lieferant für Kraftwerks- 
ausrüstung Erfahrung im Versand großer 
Bauteile hatte, kamen auch die beiden Ben- 
zoltriebwagen komplett in rechteckige 
Holzkisten verstaut per Schiff nach Süd- 
amerika. Drei Monate später nahmen die 
beiden Benzoltriebwagen am 22. Juni 1923 
den Betrieb zwischen der Avenida Colön 
und Cotocollao auf. 


Die ebenso wie die elektrische Straßen- 
bahn in Quito auf 1067 Millimeter Spur- 
weite betriebene Benzolstraßenbahn wies in 
Richtung Cotocollao beträchtliche Steigun- 
gen auf, weswegen bei den Wagen der An- 
trieb auf beide Achsen wirkte. Der zum über- 
wiegenden Teil in einem fast einen Meter 
langen Vorbau untergebrachte Vergasermo- 
tor kühlte bei Fahrt Motor voraus sowohl 
über den vorgebauten Wagenkühler als auch 
über einen Luftschacht, der sich über dem 
vorderen Führerstand auf dem Wagendach 
befand. Sofern der Triebwagen vom hinte- 
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Benzol-Straßenbahnen 


Die Nationale Automobil-Gesellschaft NAG 


D: antriebsseitige Basis der Benzoltriebwagen 
aus Berlin stellte der im vorgenannten Beitrag 
bereits beschriebene Sechszylinder-Vergasermo- 
tor der Nationalen Automobil-Gesellschaft NAG 
dar. Bei der NAG handelte es sich um ein 1901 
gegründetes Tochterunternehmen der Berliner 
AEG, das bis 1915 als Neue Automobil-Gesell- 
schaft N.A.G. firmierte. Innerhalb weniger Jahre 
entwickelte die NAG dermaßen viele Aktivitäten 
und hatte Erfolg auch in der Produktion von Kraft- 
fahrzeugen — von der Limousine über den Motor- 
Lastzug bis hin zur Luxuskarosse — sodass das Un- 
ternehmen den ursprünglich gesteckten Rahmen 
sprengte. Die AEG schoss das erforderliche Kapital 
zur Ausdehnung der Produktionskapazitäten nach 
und verwies voll Stolz in ihren Geschäftsberichten 
auf die erfolgreiche Tochter: „Für die NAG bedeu- 
tete das Geschäftsjahr einen namhaften Fort- 
schritt in Verkauf und Rentabilität. Die Arbeiter- 
zahl der Fabrik konnte um 500 vergrößert werden; 
der Umsatz stieg um mehr als 50% ..." (1910/11) 
oder „Die Arbeiterzahl stieg um 2.000, der Um- 
satz um über 50% ...” (1911/12). 

Die NAG war auf geschickte Weise in das AEG- 
Imperium eingebunden. Große Teile ihrer Produktion 


gingen an andere AEG-Töchter, wie beispielsweise 
die Berliner „Automobil-Betriebs-Aktiengesell- 
schaft". Gebaut hat das Unternehmen damals Lu- 
xusfahrzeuge, Elektromobile, „Lieferungswagen”, 
Lastwagen und Omnibusse, Motorboote und Moto- 
ren für Schiffe und Luftfahrzeuge. Die Sparte „Eisen- 
bahnmotoren" galt daran gemessen nur als beschei- 
denes Zubrot. 


Niedergang der NAG 

Mit Kriegsende endete das florierende Geschäft. 
Für die 2.000 Werkzeugmaschinen auf 70.000 
Quadratmeter Produktionsfläche gab es kaum 
Auslastung. Die NAG reduzierte die Produktions- 
palette erheblich und straffte das Programm. Für 
die Serienfabrikation blieben nur ein Personenwa- 
gen- (10/30 PS) und ein LKW-Typ (3 oder 5 t) 
übrig. Der 75-PS-Motor, wie er in den Benzoltrieb- 
wagen ab 1921 zum Einbau kam, war ebenfalls 
ein Produkt dieser auf wenige Modelle konzen- 
trierten Strategie. Ein bescheidener Erfolg: Etwa 
100 dieser Vergasermotoren kamen in den 
1920ern in Eisenbahn-Triebwagen zum Einbau. 
Für ein Unternehmen von der Größe der AEG 
kaum mehr als ein Achtungserfolg. 


لسكا 


Die Benzolstraßenbahnwagen für Quito - hier auf einer Werksaufnahme - liefen nur als Solo- 


fahrzeuge, brauchten deshalb weder Puffer noch Kupplung 


WERKFOTO AEG/SLG. DR. LÖTTGERS (3) 


Das Untergestell des Triebwagens für Quito zeigt, wieviel Platz 
der NAG-Vergasermotor beanspruchte. Am Fahrzeugheck war 


ren, motorlosen Führerstand bedient quasi 
„rückwärts“ fuhr, stellte ein am Fahrzeug- 
heck angebrachter zweiter Wabenkühler die 
Kühlung neben dem bereits erwähnten Luft- 
schacht auf dem Wagendach sicher. 


Solowagenbetrieb in Quito 

Die beiden Triebwagen wogen leer 11,6 Ton- 
nen und boten 25 Sitzplätze. Die Mitnahme 
eines Beiwagens hatte der Betreiber nicht vor- 
gesehen. Die Zielbeschilderung gestaltete sich 
ausgesprochen einfach. Sie bestand aus zwei 
rechteckigen, weiß lackierten Blechschildern, 
„QUITO“ und „COTOCOLLAO“, die ent- 
sprechend dem Fahrtziel unterhalb des Wa- 
benkühlers aufgesteckt wurden. Die Schilder 
lieferte AEG ab Werk mit. 

Die neuen Eigentümer der Compania Na- 
cional de Tranvias erwarben 1926 die elek- 
trische Quito Tramway Company und stell- 
ten bereits zwei Jahre später den Betrieb der 
Benzolstraßenbahn ein. Was die Gründe hier- 
für gewesen sind, lässt sich nur vermuten. So- 
fern es nicht an ungenügender Rentabilität 
lag, dürften es am ehesten fehlende Ersatzteile 
für den aus Deutschland stammenden Verga- 
sermotor gewesen sein, denn zum damaligen 
Zeitpunkt war das Geschäft mit den Benzol- 
triebwagen für die AEG so gut wie „gelau- 
fen“ und das Tochterunternehmen NAG be- 
fand sich langsam auf dem Weg in andere 
Hände. Die elektrische Straßenbahn in Quito 
hielt sich übrigens noch bis 1948. 


Benzolwagen für die Nanwi Motor 
Bus Company, Shanghai 

Die an der Mündung des Jangtsekiang ge- 
legene Hafenstadt Shanghai befand sich 
ebenso wie andere Küstenstädte Chinas seit 
dem Ende des 19. Jahrhunderts unter dem 
massiven Einfluss europäischer Groß- 
mächte. Für die Europäer galt der größte 
Hafen Chinas als ein strategisch wichtiger 
Umschlag- und Handelsplatz. Zwischen 
1908 und 1913 nahmen gleich drei Straßen- 
bahnbetriebe hier ihren Betrieb auf. Ihre un- 
tereinander nicht verbundenen Netze um- 
fassten 1925 insgesamt 14 Linien: Die 
Shanghai Tramways, betrieben von der 
unter britischer Kontrolle stehenden Shang- 
hai Electric Construction Co Ltd, bediente 
mit ihren sieben Linien und 216 Wagen vor 


nur ein Wabenkühler für die andere Fahrtrichtung angebracht 
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allem die internationalen Wohnviertel. Die 
Compagnie Française de Tramways et 
d’eclairage électrique de Changhai lieferte 
den Strom für das französische Quartier 
und betrieb dort zugleich drei Straßenbahn- 
linien, auf denen 60 Wagen im Einsatz stan- 
den. Und dann gab es noch eine chinesische 
Gesellschaft, die Chinese Tramways Com- 
pany, die seit August 1913 im chinesischen 
Viertel, dem Nanshi district, wirkte und 
1925 auf vier Linien mit insgesamt 23,5 Ki- 
lometer Länge 52 Wagen einsetzte. 

Und dann eben diese Nanwi Motor Bus 
Company, über die so rein gar nichts weiter 
in Erfahrung zu bringen ist. Google Earth 
zeigt beim Stichwort „Nanwi“ in China 
Fehlanzeige, im Internet nach einer Gesell- 
schaft dieses Namens zu suchen führt 
ebenso ins Leere. Zudem, was konnten 
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AEG-Benzoltriebwagen im fernen China - ein herrliches Stillleben! 


schon drei kleine Benzoltriebwagen in einer 
Stadt wie Shanghai Großes bewegen? Oder 
aber - das im vorigen Abschnitt erwähnte 
„Nashi“ für das chinesische Viertel ist bloß 
eine andere Schreibweise von „Nanwi“, so- 
dass eine Verkehrsgesellschaft im chinesi- 
schen Viertel von Shanghai diese drei AEG- 
Benzoler in Auftrag gegeben hat? 


Geschichte liegt im Dunklen 

Wie auch immer: Es handelte sich um recht 
kurios aussehende Fahrzeuge, die von Ber- 
lin aus die Reise übers Meer unternahmen, 
und sie werden wohl eine Zeitlang tatsäch- 
lich auch funktioniert und Chinesen und 


Europäer in Shanghai befördert haben - 
vielleicht zehn Jahre lang? Mehr als ein hal- 
bes Dutzend auf Papier aufgeklebte Fotos, 
vom AEG-Vertreter in Shanghai oder von 
einem bei der Ablieferung mitgereisten An- 
gestellten aus Berlin gemacht, war im Ar- 
chiv in Berlin vor über 30 Jahren jedenfalls 
nicht mehr vorhanden. Die drei Zweiwa- 
genzüge aus Zweiachser-Trieb- und -Beiwa- 
gen befanden sich im Frühjahr 1923 noch 
im Bau, entweder bei Linke-Hofmann- 
Lauchhammer in Köln (wagenbaulicher 
Teil) oder zur Endmontage im AEG-Werk 
in Berlin. Im Katalog von Mai 1923 ist von 
50 PS-Vergasermotoren die Rede, tatsäch- 
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Benzol-Straßenbahnen 


lich werden die drei Triebwagen aber wohl 
eher mit dem standardmäßig eingebauten 
Motor von 75 PS geliefert worden sein. 
Wäre da nicht der leicht an der Stirnseite 
vorspringende Wabenkühler, würde nie- 
mand hinter diesen Triebwagen ein Produkt 
aus Berlin vermuten. Wagenkasten und Un- 
tergestell sind wesentlich robuster und wir- 
ken von der Bauweise her spartanischer: die 
eckige Form des Wagenkastens, die in Holz- 
rahmen gefassten Fenster und das hölzerne 
Tonnendach. Der Fußboden liegt wenigs- 
tens zehn Zentimeter höher als bei den üb- 


licherweise von der AEG angebotenen Mo- 
dellen. Die relativ schmalen Abteilfenster 
deuten auf einen geringen Sitzabstand hin — 
im Fahrgastraum könnten es 30 Sitzplätze 
sein. Und dann ist da noch das große 
„Fanggitter“ an der Stirnseite — Schienen- 
räumer mag man nicht sagen. Unter der 
massiven Pufferbohle ist auf einem der 
Fotos eine einfache Bolzenkupplung zu 
sehen, die die Mitnahme des kleinen Beiwa- 
gens ermöglicht. 

Mehr lässt sich über diese drei Triebwa- 
genzüge nicht sagen. Spätestens in den 


1930ern dürften diese von der Bildfläche 
verschwunden sein, ebenso wie einige Jahr- 
zehnte später die nach dem Zweiten Welt- 
krieg in einem chinesischen Unternehmen 
zusammengefasste elektrische Straßenbahn. 


Benzinstraßenbahn zum 
Stockholmer Freihafen 

Bereits 1877 gab es die erste Pferdebahn in 
Stockholm; zehn Jahre später kam die 
Dampfstraßenbahn und 1901 begann der 
elektrische Straßenbahnbetrieb. Bis Ende 
1924 wuchs das Streckennetz der Stockhol- 


Gesamtansicht einer nach Shanghai gelieferten Benzolzuggarnitur aus zweiachsigem Trieb- und kurzem Beiwagen WERKFOTO AEG/SLG. DR. LÖTTGERS (2) 
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mer Straßenbahn - Stockholms Spårvägar - 
auf 69,68 Kilometer, davon 58,7 Kilometer 
zweigleisig und insgesamt 12,01 Kilometer 
Neben- und Werkstattgleise. Der Fahrzeug- 
park war beachtlich. Neben 339 Trieb- und 
352 Beiwagen gab es sieben elektrische Lo- 
komotiven, 51 Güter- und Kieswagen, 14 Pa- 
ketwagen, vier Wagen zum Viehtransport 
und 69 Dienstwagen, angefangen von Schie- 
nenreinigungswagen über Schneepflüge und 
Müllwagen bis hin zu den Gerätewagen. 
Neben dem Personenverkehr gab es einen be- 
achtlichen Stückgut- und Paketverkehr, im 
Schnitt damals etwa 50.000 „Kolli Stückgut“ 
und 17.500 Pakete pro Jahr. Und dann waren 
da noch die jährlich 10.000 bis 12.000 Stück 
Vieh, die mit der Straßenbahn zum Städti- 
schen Schlachthof fuhren. 


Modernisierungswelle mit Benzolbahn 
Von 1924 bis 1927 modernisierten die 
Stockholms Spärvägar ihren Fahrzeugpark 
in großem Stile. Schon 1924 wurden das 
Platzangebot in 66 Trieb- und 28 Beiwagen 
durch Umbau um 50 Prozent (Tw) bzw. 28 
Prozent (Bw) erhöht und gleichzeitig 30 
Vierachser-Trieb- und 30 Beiwagen neu in 
Dienst gestellt. 1925 kamen weitere 60 neue 
Zweiachser-Beiwagen und 1926 noch ein- 
mal 20 Drehgestell-Triebwagen und 30 Bei- 
wagen ab Werk, und auch in diesem Jahr 
wurde noch einmal bei 50 vorhandenen 
Triebwagen das Platzangebot um 50 Pro- 
zent vergrößert. In dem gleichen Umfang, 
wie Neuwagen beschafft wurden, wurden 
alte Trieb- und Beiwagen ausgesondert, so- 
dass Ende 1927 exakt 338 Trieb- und 332 
Beiwagen vorhanden waren. 

In diese für Stockholms Straßenbahn so 
markante Periode kam 1924 die Benzin- 
straßenbahn zum Stockholmer Freihafen. 
Das Straßenbahnunternehmen hatte eigent- 


lich kein Interesse an dieser Linie und noch 
weniger an deren Betriebsform. Es war die 
Stadt, die eine Verbindung vom in der 
Stadtmitte gelegenen Karlaplan über Vär- 
tavägen und Lindarängsvägen zum Freiha- 
fen (Frihamnen) wünschte und die deshalb 
wohl auch den Bau und Betrieb der Linie 
19 finanzierte oder zumindest bezu- 
schusste. Dass auf der „19“ keine sonst üb- 
liche Oberleitung Verwendung fand, hatte 
seinen Grund darin, dass sie in ihrem Ver- 
lauf den Militär-Reserveflugplatz Gärdet 
streifte, und das Militär lehnte verständli- 
cherweise eine Oberleitung auf oder an 


ihrem Gelände ab. 


Einzelstück für Hafenlinie 

Die Linie 19 ging am 14. April 1924 in Be- 
trieb. Einziges Triebfahrzeug war der zweiach- 
sige Einrichtungs-Straßenbahn-Triebwagen 
475, den die Kalmar Verkstad AB (KVAB) in 
Kalmar in Lizenz nach Vorgaben der AEG - 
und natürlich mit dem NAG-Sechszylinder- 
Vergasermotor - rechtzeitig zur Betriebseröff- 
nung fertiggestellt hatte. Die im Vergleich zu 
anderen europäischen Waggonfabriken recht 
fortschrittliche KVAB baute zwischen 1923 
und 1925 übrigens auch alle anderen Eisen- 
bahntriebwagen von schwedischen Privatbah- 
nen nach AEG-Vorbild. Zur Verstärkung wur- 
den zwei ehemalige Pferdebahnwagen 
bereitgestellt. Diese kamen jedoch nur selten 
zum Einsatz, denn die Nachfrage blieb be- 
scheiden. Trotzdem war 1925 kurzzeitig 
daran gedacht, zwei weitere Straßenbahn- 
triebwagen in Auftrag zu geben. Bis in die Re- 
ferenzlisten der AEG schafften sie es zwar, 
aber gebaut wurden sie nie. Stattdessen wurde 
die Straßenbahnlinie 19 vom 1. März 1929 an 
durch Omnibusse ersetzt. Das kurze Kapitel 
Benzinstraßenbahn in Stockholm war damit 
zu Ende. DR. ROLF LÖTTGERS 


Erhaltene frühere Benzol-Wagen in Deutschland 


D: AEG hat ab 1921 neben den neun Ben- 
zol-Straßenbahnen rund 100 Triebwagen 
überwiegend für Klein- und Privatbahnen in 
Normalspur- und Schmalspurausführung inter- 
national verkauft. Gemeinsam war diesen im 
wagenbaulichen Teil sehr individuell gestalteten 
Fahrzeugen die Antriebsanlage mit dem NAG- 
Motor. Das in den Führerstand ragende und im 
Fahrzeugrahmen gelagerte Antriebsaggregat 
wirkte auf ein Unterflurgetriebe und erhielt von 
den zu beiden Stirnseiten angeordneten großen 
Kühlern sowie einem zusätzlichen Schacht vom 
Wagendach die notwendige Frischluftzufuhr 
und Kühlung. 


Museumsstücke 
In Deutschland sind zwei der AEG-Privatbahn- 
triebwagen erhalten. Dabei handelt es sich um 
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den beim Verein Verkehrsamateure und Muse- 
umsbahn e.V. (VVM) hinterstellten, regelspurigen 
Zweiachser T24 nach AEG-Typenblatt A3. Der 
1925 ursprünglich an die Süddeutsche Eisenbahn 
Gesellschaft ausgelieferte Triebwagen gelangte — 
längst mit einem stärkeren Dieselmotor ausge- 
stattet - über die Museumsbahn „Hessencour- 
rier” zum VVM an den Schönberger Strand und 
ist abgestellt. 

Darüber hinaus existiert beim Deutschen Eisen- 
bahn-Verein e.V. (DEV) in Bruchhausen-Vilsen 
noch ein 1939 auf Dieselantrieb umgebauter Vier- 
achser in Schmalspurausführung. Dieser 1925 an 
die Rendsburger Kreisbahn als T1 gelieferte 
Wagen kam über die Sylter Inselbahn (dort T23) 
und die Selfkantbahn 1981 zum DEV und befindet 
sich dort als „Arbeitsvorrat” abgestellt in desola- 
tem Zustand. MSP 
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Historische Trameinsätze und Museen in Belgien (Teil 2) 


Neben dem Fahrbetrieb mit 


historischen Straßenbahnen in Antwerpen, Brüssel, Oostende oder Han sur Lesse sind für 
Straßenbahnfreunde auch die Museumsbetriebe Lobbes - Thuin und Pont d’Erez&e - Lamormenil 
unbedingt eine Reise wert. Auch wenig bekannte Museen gilt es in Belgien zu entdecken 


BAHN-MAGAZIN 10/2017 Ein- 

sätze historischer Trams in den 
W belgischen Städten Antwerpen, 
Brüssel, Oostende (Küsten-Straßenbahn 
Knokke - De Panne) und Han sur Lesse 
präsentiert wurden, folgen mit diesem Arti- 
kel die Vorstellung der Vereinigung zum Er- 
halt der Belgischen Vizinalbahnen (Associa- 
tion pour la sauvegard du Vicinal, ASVi) 
mit ihren Angeboten in der Nähe von Char- 
leroi sowie die Touristische Tram an der 
Aisne (Tramway Touristique de L’Aisne, 
TTA) bei Erezée. Bei vorgenannten handelt 
es sich um zwei reine Museumsbetriebe mit 
Fahrbetrieb. Beachtung sollen am Ende 
zudem jene Museen zur Nahverkehrsge- 


achdem bereits in STRASSEN- 


70 


schichte finden, die kein eigenes Fahrtange- 
bot unterbreiten. Für weitergehende Infor- 
mationen wie Fahrtage, Fahrzeugeinsatz 
und Aktuelles sind am Ende des Beitrages 
die Internetauftritte der Vereinigungen an- 
gegeben, die vor einem Besuch zusätzlich zu 
Rate gezogen werden sollten. 


Die en ا‎ ans zur ‚r Wah- 
rung des technischen und kulturellen Erbes 
der Nationalen Belgischen Kleinbahngesell- 
schaft (NMVB/SNCV) bietet ein umfangrei- 
ches Museumsangebot mit Fahrzeugeinsatz 
ausgehend vom ehemaligen Bahnhof des 
Ortes Thuin im Südwesten von Charleroi 


an. Bis Ende Mai 1983 fuhr die Linie 92 
von Charleroi über Anderlues hierher und 
wurde noch bis zum Jahresende 1983 durch 
eine Linie 91 Anderlues - Thuin ersetzt. Seit 
1984 findet - anfänglich sogar noch bis An- 
derlues durchgehend — zwischen Lobbes 
und Thuin Museumsbetrieb statt. Der 1972 
gegründete Verein konnte die zunächst im 
NMVB/SNCV Depot Anderlues abgestell- 
ten historischen Fahrzeuge Ende 1999 in die 
neue Wagenhalle in Thuin überführen. Hier 
hatten die Vereinsmitglieder in Zusammen- 
arbeit mit der Kommune auf dem Gelände 
des ehemaligen Bahnhofs Thuin/Ouest der 
Staatsbahnlinie von Mons nach Chimay 
(Personenverkehr bis 1964, Güterverkehr 
bis in die 1980er-Jahre) 1993 mit deren 
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In Thuin befindet sich die Wagenhalle des Trammuseums, auf dem Vorplatz war- 
ten Tw 10308 und AR 86 auf die nächsten Abfahrten 


Umspurung und 1996 mit dem Bau einer 
Abstellhalle begonnen. 

Seither wurde das dortige Angebot stän- 
dig erweitert. Im Juni 2003 eröffnete der 
zweite Neubau des Museums, das „Über- 
landbahn Erlebnis-Zentrum“, seine Pforten. 
Bis 2010 wurde auf der entsprechend um- 
gespurten ehemaligen Bahnstrecke in Rich- 
tung Chimay ein drei Kilometer langes Teil- 
stück bis Biesme-sous-Thuin für den 
nicht-elektrifizierten musealen Betrieb eröff- 
net. Über 40 Fahrzeuge gehören heute zum 
Bestand, wovon noch einige der Aufarbei- 
tung harren. 

Es sind nahezu sämtliche Fahrzeugtypen 
aus der Geschichte des Überland-Tramver- 
kehrs in Belgien, dem einstigen Motor des 
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Le- 
bens des Landes, in der Museumsflotte ver- 
treten. Der Bogen spannt sich damit von der 
Dampftramlok über die klassischen Vier- 
achser der 1930er- und 1940er-Jahre sowie 
jener der 1950er-Jahre bis hin zum PCC 
und zum „Autorail“ sowie Beiwagen für 
den Personen- und den Güterverkehr. 

Die Strecke bietet zahlreiche Sehenswür- 
digkeiten der Bau- und Landschaftskultur — 
allen voran die St. Ursmer Kirche aus dem 
9. Jahrhundert sowie die spektakuläre Brü- 
cke über die Sambre - und stellt mit ihrem 
gesamten Ambiente eine idealtypische Um- 
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So sah es einst fast überall im Land aus - auch entlegene Landstriche 
hatten ihre Buurttram: Tw 9974 in der Rue de l'Abbaye PAULVAN BAARLE 


WE 


MICHAEL BEITELSMANN (3) 


Gehört einfach dazu: Historisches Stations- 
schild in Blier, wo sich auch das Depot der Ver- 
einigung TTA befindet ANDREAS MAUSOLF 


gebung für den Einsatz historischer Über- 
land-Trambahnen dar. 


2. TTA Pont d’Erezee - Lamormenil 


Malerisch gelegen im Süden von Lüttich 
und damit im Norden der belgischen Pro- 
vinz Luxembourg erschließt die elf Kilome- 
ter lange, naturnahe Strecke vom Rande des 
Ortes Erezée nach Lamormenil, das erst seit 
2015 wieder erreicht wird, ein kleines Pa- 
radies entlang des Flusses Aisne. Die Verei- 
nigung „ Tramway touristique de l’Aisne“ 


Die Museumsstrecke des ASVi Lobbes - Thuin bietet nicht nur hinsicht- 
lich der eingesetzten Fahrzeuge eine Zeitreise in die Vergangenheit 


Belgische Tram-Museen 


I 


Die Museumshallen stehen auf dem Gelände des früheren 
Bahnhofs Thuin Ouest, die Sammlung zeigt viele Schätze 


(TTA) wurde bereits 1964 gegründet und 
betreibt seit 1966 auf der - zu diesem Zeit- 
punkt bereits seit Längerem für den regulä- 
ren Betrieb stillgelegten - Strecke von Ere- 
zee nach Dochamps mit Dieseltrams, den 
sogenannten „Autorails“, touristischen Ver- 
kehr. Da es sich bei der befahrenen Strecke 
um eine Teilstrecke der einstigen Gesamt- 
verbindung von Comblain la Tour nach 
Hotton handelt, an der keine Wagenhalle 
lag, musste der Verein bei Blier in unmittel- 
barer Nähe von Erezée ein neues Depot er- 
richten. Im Jahre 2005 eröffnete man ein 
neues Stationsgebäude in Pont d’Erezee, das 
neben einem Restaurant auch einen Doku- 
mentationsraum mit einer anschaulichen 
Präsentation der Regionaltram-Geschichte 
anbietet. Diese reicht weit zurück in die Zeit 
ab 1908, als die ersten Strecken in der 
„Groupe de Melreux“ um Hotton entstan- 
den. Die Strecke Erezée - Dochamps kam 
zwischen 1909 und 1910 hinzu, Dochamps 
- Lamormeänil, im weiteren Verlauf der Stre- 
cke nach Manhay und Comblain gelegen, 
ging 1911 in Betrieb. Nach vorheriger Ein- 
stellung des Personenverkehrs erfolgte 1959 
die Aufgabe des Güterverkehrs auf der nun 
als Museumsstrecke genutzten Verbindung. 
Nur durch das energische Engagement der 
Interessengruppe Amutra gelang es seiner- 
zeit, dieses Stück Überlandbahn für die 
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Nostalgie im Alltag 


eenden wir unseren aktuellen Überblick über 

die Museumslandschaft zum Verkehrswesen mit 
einer lebendigen Verbindung von klassischer Um- 
gebung und aktuellem Geschehen: Wen es nicht so 
sehr in Museen zieht, der kann in Knokke am „nie- 
derländischen Ende” der Küstentram noch heute - 
nur einen Katzensprung von der Endstelle entfernt 


Nur noch auf Museumswagen prangt das Logo der früheren Kleinbahngesellschaft, die 1884 
bis 1991 existierte: Gepäckwagen A. 9965 (Baujahr 1915) in Westende 


— das lebendige Flair eines „Buurttram-stel- 
plaats” erleben. Vieles zeigt sich hier noch recht 
original und freundliches Personal lässt sich gerne 
bei der Arbeit beobachten. Wenn nicht gerade 
hektischer Betrieb herrscht, ist die Verfügung auch 
schon einmal bereit, den Besucher mit in die „hei- 
ligen Hallen” zu nehmen ... 


Andernorts längst Museum - in Knokke dient das alte Tramdepot mitsamt seiner Nebenan- 
lagen noch heute als Einsatzstelle und Werkstätte für Busse und Bahnen der Kusttram 


zA re 


ANDREAS MAUSOLF (4) 
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Nachwelt zu erhalten. Die übrigen Ab- 
schnitte wurden abgebaut. 


Museen zum Nahverkehr ohne 
Fahrbetrieb - 1. Lüttich/Li@ge 

Die Lütticher Stadttram blickt auf eine 
lange Geschichte zurück: 1871 als Pferde- 
bahn eröffnet, erlebte sie ab 1893 ihre Elek- 
trifizierung. Allerdings bereitete man ihr 
bereits 1967 das Ende. Nach fast 60 Jahren 
tramloser Zeit soll voraussichtlich ab 2022 
wieder eine Tram in der Provinzhauptstadt 
verkehren. Die Überlandlinien im Lüttich- 
Limburger Raum, von denen einige sogar 
bis in die Stadtmitte der Provinzhauptstadt 
verkehrten, wurden bis 1961 aufgegeben. 
Das 1985 eröffnete „Musee des transport 
en commun de Wallonie“ (MTC) zeigt 
Fahrzeuge sowohl der Stadttram als auch 
der Überlandlinien sowie Busse, die auch 
für Sonderfahrten angemietet werden kön- 
nen. Ferner umfasst das Angebot Doku- 
mentationen zum Nahverkehr im Lütticher 
Raum und darüber hinaus sowie spezielle 
Themenausstellungen rund um das Thema 
Verkehr und Geschichte. Das Museum be- 
findet sich im ehemaligen Tramdepot „Na- 
talis“ im Lütticher Stadtteil Vennes-Fetinne 
und ist im Winter geschlossen. 
(www.musee-transports.be) 


2. Tramdepot Schepdaal 


Eine umfassende Sammlung historischer 
Überlandbahn-Fahrzeuge von Dampftram- 
lokomotiven, dem königlichen Wagen von 
Leopold II. mit Baujahr 1900 über „Auto- 
rails“ und Güterwagen bis hin zu den in der 
letzten Epoche des Betriebs auf der 23 Ki- 
lometer langen Linie nach Ninove einge- 
setzten Vierachsern kann im bereits 1962 
für den Regelverkehr (Strecke Brüssel - Ni- 
nove) geschlossenen und als Museum her- 
gerichteten Depot am Ninoofsesteenweg 
besucht werden. Das Museum in Brüssels 
Westen ist nach grundlegender Sanierung 
inzwischen wieder geöffnet, wobei auch im 
Laufe der Betriebsjahre vorgenommene Ver- 
änderungen beseitigt werden, sodass wei- 
testgehend der Originalzustand wieder her- 
gestellt ist. Die Anlage, deren erste Gebäude 
von 1888 stammen, präsentiert sich als 
klassisches Überlandtramdepot mit Stati- 
onsgebäude und Güterschuppen, drei Wa- 
genhallen, einer Schmiede sowie einem 
Wasserturm und einem geräumigen Ran- 
giergelände. Seit 1993 steht sie unter Denk- 
malschutz. Aufgrund der umfassenden Sa- 
nierung war das Museum rund zehn Jahre 
geschlossen. Es präsentiert sich nun aber 
umso schöner! ANDREAS MAUSOLF 


Mit Dank für die Unterstützung an Hubert 
van den Bergh, Antwerpen Bas Schenk und 
Paul van Baarle 
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Bis Mai 1993 konnten Fahrgäste noch regulär 
die spätere Museumsstrecke befahren: Die 
Linie 92 verband die Schleife „Eden“ in Char- 
lerois Innenstadt mit Thuin 


Informationen 


e www.asvi.be (für ASVi Lobbes — Thuin) 

e www.tta.be (für TTA Pont d'Erezée - 
Lamorménil) 

e www.musee-transports.be 
(Verkehrsmuseum Lüttich/Liège) 

e www.metavzw.be 
(nl.wikipedia.org/wiki/Trammuseum_ 
van_Schepdaal) 


Strecke.in Pont d’Ere- 
266 mit originalem 
Stationsschild und uri- 
gem Weichenhebel 
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PONT D’EREZEE 
LAMORMENIL = 


Der Berliner U-Bahn-Triebwagen 1192 entstammt der 1927 bis 1929 gelieferten Serie B2. Der bis heute erhaltene Wagenkasten steht am 


Bahnhof Rheinsberg/Mark auf einem Betonsockel unter einem alten Bahnsteigdach vom Berliner S-Bahnhof Ostkreuz 


CHRISTIAN MUCH 


U-Bahn mitten in der 
Mark Brandenburg 


Seit seiner Außerdienststellung als reguläre U-Bahn der BVG überstand der Wagenkasten von 
B2-Wagen 1192 als Hilfszug und später als Verkaufsraum bei Mercedes Jahrzehnte. Vor inzwischen 
13 Jahren gelangte das Unikat schließlich rund 70 Kilometer nördlich von Berlin nach Rheinsberg 


m Norden der Mark Brandenburg liegt die 8.000 Einwohner 
zählende Stadt Rheinsberg. Die preußischen Prinzen Friedrich 
der Große und Heinrich prägten die Geschichte des Ortes maß- 
geblich. Aus dieser Zeit stammen unter anderem das Schloss und 
der Schlosspark, beide am Ufer des Grienericksees gelegen. 1902 er- 
hielt Rheinsberg Anschluss an das Eisenbahnnetz. Aufgrund der 
idyllischen Lage, dem Schloss, den zahlreichen Museen und den dort 
stattfindenden Kulturveranstaltungen ist der Ort ein beliebtes Aus- 
flugsziel der Bevölkerung aus dem 70 Kilometer entfernten Berlin. 
Reisen die Berliner mit dem Zug an, sehen sie gleich bei der An- 
kunft am Rheinsberger Bahnhof einen alten U-Bahn-Wagen. Die 
Arbeitsgemeinschaft „Rheinsberger Bahnhof e. V.“ erwarb 2006 
den gelben Triebwagen aus Berlin. Der Verein hat sich zur Aufgabe 
gemacht, den Bahnhof wiederzubeleben und das Empfangsgebäude 
und den Lokschuppen zu erhalten. Er dokumentiert die Geschichte 
der Eisenbahn der Region und hat im Lokschuppen ein kleines Ei- 
senbahnmuseum eingerichtet. 
Der Triebwagen 1192 entstammt der 1927 bis 1929 an die Ber- 
liner U-Bahn gelieferten Serie B2 und wurde ursprünglich unter der 
Nummer 115 in Dienst gestellt. Mehrere Waggonfabriken lieferten 
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insgesamt 20 Trieb- und 30 Beiwagen für den Einsatz auf den Groß- 
profillinien C und D (heute U6 und U8). Nach dem Einsatzende des 
Zugtyps B2 entstand aus Wagen 1192 und zwei weiteren Wagen 
ein Hilfsgerätezug. In dieser Funktion stand der dreiteilige Zug von 
1971 bis 1975 im Einsatz, die BVG hatte die Einheit dabei in der 
Kehranlage des Bahnhofs Hermannplatz (Linie D) stationiert. Mer- 
cedes-Benz erwarb den U-Bahn-Wagen 1984 und stellte den Wa- 
genkasten auf seinem Berliner Firmengelände am Salzufer auf. 
Dabei erhielt Tw 1192 im Innenraum kleine Tische und diente 
fortan als Verkaufsraum und Cafe. Mit dem Umbau der „Merce- 
des-Benz-Welt“ verlor die U-Bahn 2000 ihre Funktion und stand 
zunächst eingepackt auf einem Mitarbeiterparkplatz in Berlin. Auf 
Vermittlung zwischen dem Chef der Berliner Mercedes-Benz-Nie- 
derlassung Walter Müller und dem Rheinsberger Ehrenbürger Jür- 
gen Graf kam der Wagenkasten schließlich 2006 nach Rheinsberg. 
Dort steht er auf Betonplatten, die nach außen mit Drehgestellat- 
trappen versehen sind. Zum Schutz vor der Witterung erhielt das 
gelbe Schmuckstück ein eigens errichtetes Dach. Auch dieses hat 
einen Bezug zu Berlin: Die Dachstützen stammen vom dortigen S- 
Bahnhof Ostkreuz. CHRISTIAN MUCH 
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Die Haltestelle „Rathaus“ wird Von دله‎ 
‚len drei Linien angelaufen. Ab hier fah- 
| fen die Züge,bis zum Hauptbahnhof. Die 

etwas weiter oben’rechts um die Ecke 

liegende Haltestelle Marktplatz wird da- 
gegen nur von der neuen Linie 3 bedient 


Spühringen wächst W Was 15 Jahre nur eine kleine Ausstellungsplatte war, wurde 
jetzt zu einem weiteren Stadtteil der schon 65 Jahre alten HOm-Straßenbahnanlage 


E ereits vor etwa 15 Jahren ha- 
| J be ich eine Probierplatte mit 
D dem früheren „Kiss-Gleissys- 
d tem” (Selbstbau mit Bausät- 
zen) von Günter Berg aus Mannheim 
gebaut, auf der sich eine sogenannte 
„Kuppel-Endstelle” befand. Seit über 
zehn Jahren habe ich diese Platte auf 
diversen Ausstellungen vorgestellt, so 
auch bei mehreren „Kleine Bahn ganz 
groß” und im Straßenbahn-Museum 
Wehmingen. Irgendwie ärgerte es 
mich, dass ich so nur höchstens zwei- 
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mal im Jahr mit meinen Straßenbahn- 
wagen rangieren (d. h. umsetzen) 
konnte, weil die Platte bei mir zu 
Hause in der Vitrine stand und nur für 
Ausstellungen genutzt wurde. Des- 
halb beschloss ich im Februar 2015 
nach der Osnabrücker Modellbau- 
Ausstellung, auf der ich jedes Jahr 
vertreten bin, diesem Dilemma ein 
Ende zu machen: Auf meiner HOm- 
Tramanlage „Spühringen” standen 
damit für die neue Linie 3 umfangrei- 
che Umbauten und Erweiterungen an. 


Am Marktplatz (Rathaus) baute ich 
eine Außenbogenweiche ein, um 
am Ende der neuen Strecke meine 
Ausstellungsplatte herausnehmbar 
anzuschließen. Nach einem Jahr Bau- 
zeit war die neue Straßenbahnlinie 3 
komplett fertig. 


Hunde ( t € 
Von Pe an betreibe ich die L Li- 
nien auf meiner inzwischen zum 
Teil schon 65 Jahre alten Anlage im 
20-Minuten-Takt. Es gibt drei Stre- 


ckenführungen auf der Anlage: Die 
9,30 Meter lange Linie 1 als „Hunde- 
knochen” mit zwei Endschleifen, die 
5,90 Meter lange Linie 2 mit Stumpf- 
Endstelle am Bahnhof „Oberstadt” 
und die neue, 8,20 Meter lange Li- 
nie 3 mit der Umsetzanlage an der 
Endstelle „Industriegebiet”. 

Alle Linien benutzen die Endschleife 
am Hauptbahnhof. Dabei fährt die 
Linie 1 auf Gleis 1, die Linien 2 und 
3 fahren auf Gleis 2. Die neue Strecke 
fädelt sich am Marktplatz (Rathaus) 
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Anlagenbau 


Die Entstehung des neuen Anlagenteils: Nach den Gleisen wird sofort die Fahrleitung montiert. Wenn alles zuverlässig funktioniert, folgt die Bebau- 
ung. Die Rangierplatte in der Endstelle (kl. Foto) ist nach dem Lösen von zwei Schrauben und einem Stromstecker für Ausstellungen herausnehmbar 


gemeinsam mit der Linie 2 von der 
Hauptstrecke aus und zweigt dann 
auf einer Außenbogenweiche aus 
der Linie 2 zu der Haltestelle „Markt- 
platz“ ab. Diese kann nur nach links 
zum Ein- und Aussteigen benutzt wer- 


Blick aus der Vogelp 


erspektive auf 
den neuen, für die Linie 3 gebauten 
Anlagenteil: Zur besseren Orientierung 
beim Lesen des Artikels sind fünf mar- 
kante Punkte des neuen Spühringer 
Stadtteils entsprechend ihrer Lage im 
Straßenbild mit Pfeilen zugeordnet 


den. Daher können nur Fahrzeuge mit 
beidseitig geschlossenen Türen auf 
der Linie 3 verwendet werden. Bei der 
1960 eingestellten Osnabrücker Stra- 
Benbahn waren alle Haltestellen auf 
der rechten Seite und die Türen blie- 


ben auch während der Fahrt (!) ge- 
öffnet. Lediglich die 1954 aus Müns- 
ter nach der dortigen Einstellung des 
Straßenbahnbetriebs übernommenen 
Wagen besaßen Kiekert-Türen und 
blieben auch in Osnabrück während 


der Fahrt geschlossen. Deshalb setze 
ich dieses Fahrzeug auch in Spührin- 
gen auf dieser Linie ein. 

Da die Strecke ganz links verläuft, er- 
hielt die Trasse einen mit Baken ab- 
getrennten besonderen Bahnkörper 


ANZEIGEN 


- — 
.TILLIG-Clubhändler.. 


Karlshorst 
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inh. Winfried Brandt - erlin 
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Klein, aber oho! 
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Straßenbahn im Modell 


Die Bilder zeigen den Zustand vor und nach dem Einbau der Außenbogenweiche am Marktplatz. Sie dient zum Ausfädeln der Linie 3 aus der Linie 2 
zur Hausdurchfahrt. Den Bausatz lieferte Günter Berg nach meinen Vorgaben. Die Weiche unterscheidet sich deutlich von einer für die Eisenbahn 


mit Splittfüllung und verlässt diesen En i die richtige Linienbeschriftung. Das 
beim Abbiegen auf die Querstraße E= : wird meine nächste Aufgabe. Dabei 
in Mittellage. Am Ende dieser Stra- 3 - u ah bekommen dann auch die restlichen 
Be wird die Strecke zweigleisig und $ ل 7 ذأ‎ i Autos ein Nummernschild. 


biegt dann nach links in die breite 1 1 
ann Mit Fahrschalter bei KBGG 


Ausfallstraße in Mittellage ab. l 

e UNA m m am TF ll Wenn ich die jetzt dauerhaft betrie- 
Staus vorm Fabriktor Û rS GF TAT EF bene Rangierplatte für Ausstellungen 
Am Ende der Strecke habe ich die | 62 DT & IE ١ aus meiner Anlage herausnehme, er- 
Rangierplatte herausnehmbar einge- 7 ABR. n. LE hält sie am zweigleisigen Ende eine 
baut. Direkt vor der Fabrik befindet 5 Re Wat- r FT provisorische Wendeschleife, damit 
sich die Endstation. Wegen regel- ZJ oa US NBs | der Zug wieder zurückkommt und 
mäßiger Anlieferungen von Kessel- „Lech, ال جا‎ N 8 - ® dann umgesetzt werden kann. Ich 
wagen mittels eines „Culemeyer” gli i SN l \ L werde die Rangierplatte zu Pfings- 
kommt es auf Höhe des Fabriktors E ١ E 15 IR لا‎ 0 ten in München bei „Kleine Bahn 
häufig zu kurzzeitigen Verkehrsbe- 3 BE 1 = ganz groß" (KBGG) wieder zeigen. 
hinderungen. Der Triebwagen der 20-1: in i Da kann dann jeder mal selbst mit 
Linie 3 setzt hier über den Gleis- / 1 > Be meinem original Osnabrücker Fahr- 
wechsel auf die andere Seite des u LE 8 5 : schalter fahren. Bei der Osnabrücker 
Beiwagens um und schiebt diesen | spe — Straßenbahn war der Fahrschalter 
dann zurück zur Abfahrt-Haltestelle. - von 1938 bis 1960 in Betrieb. Danach 
Leider haben noch nicht alle Trieb- Am Ende der Querstraße wird die Strecke bis zur Endstation wieder bekam ich ihn. Bei mir steuert dieses 
wagen der Spühringer Straßenbahn zweigleisig. Diese Häuserzeile hat noch die früher üblichen Vorgärten Gerät seitdem meine Modelltriebwa- 


die Hoea der Fabrik z zu Kommen. Das Gleisen- 

de ist, wie früher üblich, ungesichert. Während der Vorführung auf 
— Ausstellungen wird: am Gleisendèeine kleine Schraube montiert, die == 
verhindert dass Besucher den Zug über GEB AERGUME DESSEN 


gen. Damit ist er länger in Spühringen 
im Einsatz als beim Vorbild. Sämtli- 
che Schienen und Weichen sind aus 
Bausätzen von Günter Berg entstan- 
den. Leider konnte ich die Rillenbreite 
nicht so schmal halten, wie es bei den 
heutigen Radsätzen möglich wäre, 
da meine teilweise 65 Jahre alten 
Fahrzeuge zwar für die damalige Zeit 
schon recht ordentliche Radsatz- und 
Spurkranzmaße hatten, aber breitere 
Rillen verlangen. Da die Anlage auf 
den einsehbaren Teilen aber von der 
Seite betrachtet wird, fällt das nicht 
besonders auf. Das Gesamtbild ent- 


Auch bei KBGG in Stuttgart war Spührs Rangieranlage mit echtem Fahr- 
schalter stets umlagert. Kinder wie Erwachsene übten sich im Rangieren 


spricht trotzdem einem richtigen 
Straßenbahngleis. Die Fahrleitung 
entstand wieder nach dem Auerba- 
cher-Prinzip (SM 10/17, 11/17) aus 
0,3-Millimeter-Phosphorbronzedraht. 
Die Häuser stammen aus aktuellen 
Programmen, sodass die Fahrleitung 
richtig in der Höhe der ersten Etage 
befestigt ist. Auch im alten Anlagen- 
teil stimmt die Fahrdrahthöhe, nur 
die Häuser aus Fallers Stadthaus-Se- 
rie waren zu niedrig. Die Erdgeschos- 
se hatten zwar die richtige Höhe, die 
oberen Geschosse entsprachen aber 
eher TT oder N. ALFRED SPÜHR 
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Nur Bochums Tunnel- 
GT6 im NRW-Lack? 


E Im Artikel zu den Bahnen im NRW- 
Einheitslack wird erwähnt, dass einige 
der alten GT6 der Bochum-Gelsenkirche- 
ner Straßenbahn ebenfalls die entspre- 
chende rot-weiße Lackierung erhielten. 
Vielleicht ist es interessant zu erfahren, 
dass nach meiner Erinnerung nur die tun- 
nelfähigen GT6 entsprechend dem neuen 
Farbschema umlackiert wurden. 
Andreas Serwuschok 


k OM 3/2013) 
Ergänzung zu Den 
Haags Tram-Geschichte 


Œ Zwar wurde 1864 in Den Haag eine 
Pferdebahnlinie - als erste in den Nieder- 


iese Buchreihe ist einzigartig: Seit 
2014 erscheint aller vier bis neun 


Monate ein Bildband über die Berliner 
Straßenbahn in den 1960er-Jahren. 
Mitte April 2019 kam der zehnte Band 
in den Handel. Auch er stellt wieder drei 
Linien in teils atemberaubend spannen- 
den Aufnahmen vor: die 70, 71 und 73. 
Die Autoren Sigurd Hilkenbach und 
Reinhard Schulz nehmen die Leser 
dabei zu einer Reise entlang des jewei- 
ligen Linienverlaufes mit, der durch die 
Sektorenbildung und durch den Mauer- 
bau zwei Zäsuren erlebt hatte. So ver- 
band die vorgestellte Linie 73 einst den 
Ost- und den Westteil der Stadt. Sie 
führte von Lichterfelde Ost über den 
Potsdamer Platz bis nach Weißensee. 
Die Linien 70 und 71 verkehrten in den 
1960er-Jahren nur im Ostteil: von Ho- 
henschönhausen in den Bereich um den 
Bahnhof Friedrichstadt bzw. von Hei- 
nersdorf zum Alex (und etwas weiter). 
Für wen es heute noch eine Rolle spielt: 
Das Buch enthält also sowohl Aufnah- 
men aus Ost- als auch aus West-Berlin. 
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Nach Erinnerung unseres Lesers A. Serwuschok trugen nur Tunnel- 


GT6 NRW-Lack 


landen — eröffnet, doch die erste Dampf- 
straßenbahn fuhr erst 1879. Diese ver- 
band damals den Rheinbahnhof mit 
Scheveningen Kurhaus. 1881 kam die 
HTM Dampfstraßenbahnlinie nach Delft 
hinzu und um 1885 die Dampfstraßen- 
bahnlinie Den Haag (Holländischer Bahn- 


te Berlin der 196( 
Dazu griffen die Autoren nicht nur auf ihre 
eigenen Werke und Sammlungen, son- 
dern auch wieder auf die Fotos und 


Sammlungen von Freunden zurück. 


In Tradition der Buchreihe 

Im Mittelpunkt der Bildtexte stehen die 
Liniengeschichte und das Umfeld der 
Haltestellen. Selbstverständlich liefert Si- 
gurd Hilkenbach in den von ihm verfass- 
ten Bildtexten aber auch Informationen 
über die abgebildeten Straßenbahnwa- 
gen. Die Vortexte zu den Linien schrieb in 
gewohnter Weise Reinhard Schulz. In 
ihnen skizziert er die Geschichte der Li- 
nien von den Anfängen bis heute, wenn 
sie noch befahren werden. 

Die 86 Aufnahmen kommen mehrheit- 
lich über die volle Buchbreite zum Ab- 
druck — nur im Ausnahmefall gibt es 
halbseitig oder noch kleiner abgedruckte 
Motive. Da die Schwarzweißnegative und 
-abzüge in Farbe gescannt worden sind, 
hat sie der Lok-Report-Verlag mit einem 
einheitlichen Braunstich versehen, der 
ihnen einen zusätzlichen Hauch der Ver- 


CHRISTIAN WENGER 


hof) - Scheveningen Dorf, betrieben von 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft 
(HSM). Zu gleicher Zeit entstand eine 
Dampfstraßenbahnverbindung mit dem 
Westland, die schon etwa 1934 einge- 
stellt wurde. Um 1900 fanden Probefahr- 
ten mit Akkutriebwagen auf dem Stadt- 


gangenheit verleiht. Noch einige 
Worte zum Buchkonzept: Grund- 
lage bilden die etwa 40 in den 
1960er-Jahren durch die geteilte 
Stadt führenden Linien. Diese tru- 
gen Nummern zwischen 1 und 
99, d. h. es waren nicht alle Lini- 
ennummern besetzt. Das erklärt, 
warum bei durchschnittlich drei 
Linien pro Bildband im zehnten 
Band bereits 70er Linien porträ- 
tiert sind. Das erlaubt aber auch 
einen Blick in die Zukunft, denn jetzt sind 
nur noch wenige Linien offen. Die beiden 
Autoren freuen sich darauf, diese in drei 
bis vier weiteren Büchern in den nächs- 
ten Jahren ebenfalls noch vorzustellen. 
Das Bergfest liegt mit dem Band 10 also 
längst hinter den Autoren. Für ihre Arbeit 
gebührt ihnen jedoch bereits heute Hoch- 
achtung. 


Fazit 

Der Band 10 fügt sich perfekt in diese 
grandiose Buchreihe ein. Trotzdem über- 
rascht auch er mit seiner famosen Illus- 


netz statt, aber diese blieben ohne Erfolg, 
ab 1904 wurde das Stadtnetz elektrifi- 
ziert. Ab 1923 gab es neben der Elektri- 
fizierung der Dampfstrecke nach Delft 
auch elektrische Überlandverbindungen 
von der HTM nach Wassenaar-Leiden und 
Voorburg. 1924 wurde die Linie Rhein- 
bahnhof — Scheveningen elektrifiziert 
und von der Nord-Süd Holländische Stra- 
Benbahngesellschaft (NZH) übernom- 
men, die auch die zuvor schmalspurige 
Dampfbahn nach Voorschoten und Lei- 
den auf Regelspur umbaute und elektri- 
fizierte. 
Schließlich wurde 1927 die HSM Linie 
nach Scheveningen von der HTM über- 
nommen und elektrifiziert; das wurde die 
noch immer existierende HTM Linie 11. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die 
Straßenbahn zwar beibehalten, aber er- 
heblich — vor allem in der Innenstadt — 
ausgedünnt. Auch die Überlandverbin- 
dungen verschwanden fast alle: 1958 


Reinhard Schulz 
Sigurd Hilkenbach 


tration und profunden Texten, sodass 
das Buch nicht nur für Berliner Straßen- 
bahnfreunde eine Fundgrube darstellt. 

ANDRE MARKS 


Reinhard Schulz/Sigurd Hilkenbach: 
Mit der Straßenbahn durch das 
Berliner der 60er Jahre, Band 10: 

Die Linien 70, 71 und 73, Lok- 
Report-Verlag, Berlin 2019, 96 Sei- 
ten im Format 210 x 240 mm mit 

80 Schwarzweiß- und 6 Farbfotos 
sowie 13 Grafiken, Preis: 22,80 Euro, 
ISBN 978-3 935909-40-2 
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Termine 


1. Juni, Augsburg: Nostalgiefahrten mit 
dem KSW oder GT8 ab Königsplatz 
14:05, 15:05, 16:05 Uhr. Info: 

www.f-d-a-s.de 


1./2. Juni, Chemnitz: 17. Kappler Straßen- 
bahnfest mit Sonderausstellung und Licht- 
bildvorträge zu 50 Jahre Tatra T3D im Stra- 
ßenbahnmuseum Zwickauer Straße 164, 
geöffnet 10:00 bis 18:00 Uhr. Info: 
www. strassenbahn-chemnitz.de 


1./2. Juni, Nürnberg: Museums-Öff- 
nungstag im Straßenbahndepot St. Peter 
mit „Straßaboh-Cafe"und historischer 
Burgringlinie 15 (ab St. Peter stündlich 
von 9:55 bis 16:55 Uhr, ab Hbf. von 
10:30 bis 16:30 Uhr). Info: www.sfnbg.de 


1./2. Juni, Dresden: nur Samstag Füh- 
rungen durch das Museum (aller 30 min, 
letzte Führung 15:00 Uhr), nur Sonntag 
Sonderfahrtag mit Museumswagen auf 
Strecke. Info: 

www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


2., 9., 16., 23., 30. Juni, Stuttgart: Stra- 
Benbahnmuseum geöffnet von 10:00 bis 
18:00 Uhr. Straßenbahn-Oldtimerlinie 23 
Bad Cannstatt — Ruhbank/Fernsehturm 
und zurück. Info: www.shb-ev.info 


8. Juni, Schönberger Strand: Straßen- 
bahnschule am Bahnhof Schönberger Strand, 


Den Haag - Scheveningen-Kurhaus und 
Voorburg und 1961 das NZH Netz und 
die HTM Linie nach Wassenaar-Leiden. 
Glücklicherweise konnte mit der Stadter- 
weiterung auch das Straßenbahnnetz 
mitwachsen, so wurde die Linie nach 
Delft beibehalten. Um die Lokalbahnen 
nach Zoetermeer (seit 1977) und Rotter- 
dam (seit 1908) ins Stadtnetz zu integrie- 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


Anmeldung erbeten, Tel. 040/899 11 43. Info: 
www.vvm-museumsbahn.de 


8./9. Juni, München: 16. Kleine Bahn Ganz 
Groß 2019 - Internationale Modellstraßen- 
bahn-Ausstellung im MVG-Museum geöffnet 
von 11:00 bis 17:00 Uhr. Es fährt ein halb- 
stündiger Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz. 
Info: www.mvg-museum.de 


8.-10. Juni, Bad Schandau: „Pfingstfahr- 
betrieb” -Traditionsverkehr mit nostal- 
gischen Wagen auf der Kirnitzschtalbahn 
ca. 10:00 bis 17:00 Uhr. Info: www.ovps.de 


9./10., 23. Juni, Wuppertal-Kohlfurth: 
Fahrbetrieb bei der Bergischen Museums- 
bahnen zwischen Kohlfurther Brücke und 
Greuel. Fahrkarten beim Schaffner im 
Wagen. Info: www.bmb-wuppertal.de 


9. Juni, Karlsruhe: Historisches Depot 
1913 in der Wagenhalle Il auf dem Betriebs- 
hof Tullastraße geöffnet, Führungen nach 
Bedarf. Info: www.tsnv.de 

9. Juni, Bremen: Bremer Straßenbahnmu- 
seum DAS DEPOT in der Schloßparkstraße 45 
geöffnet und Stadtrundfahrt mit Museums- 
wagen 446 oder 811. Info: www.fdbs.net 
10. Juni, Wehmingen: Straßenbahn selbst 
fahren unter Aufsicht eines Fahrlehrers im 
Hannoverschen Straßenbahn-Museum Weh- 
mingen, 11:00 bis 17:00 Uhr. Info: 
www.tram-Museum.de 


ren entstand Randstadrail — ähnlich dem 
Karlsruher Modell. Beispielhaft ist der 
Mischverkehr HTM (Regiocitadis) und 
RET Rotterdam (U-Bahn) auf der Ab- 


14. Juni, Salzburg: 10 Jahre Obus-Linie 
10, historischer Obus 123 von 1957 im 
Einsatz, ca. 14:00 bis 16:00 Uhr. 


16. Juni, Dortmund: Nahverkehrsmu- 
seum Bahnhof Mooskamp geöffnet, Füh- 
rungen durch den Museums-Wagenpark 
und Fahrbetrieb. Info: 


www.bahnhof-mooskamp.de 


22. Juni, Potsdam: Fahrt mit dem Lind- 
ner-Triebwagen. Info: www.historische- 
strassenbahn-potsdam.de 


23. Juni, Berlin: Themenfahrt mit hi- 
storischen Straßenbahnen der BVG mit 
Erklärungen zu Stadt- und Fahrzeug- 
geschichte, Info: www.dvn-berlin.de 


23. Juni, München: MVG-Museum ge- 
öffnet von 11:00 bis 17:00 Uhr. Es fährt 
an allen Öffnungstagen ein halbstündiger 
Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz. Info: 


www.mvg-museum.de 


28. Juni, Wuppertal-Barmen: Vortrags- 
reihe anlässlich Jubiläums „50 Jahre 
Bergische Museumsbahnen", Start 19:00 
Uhr. Einlass ab 18:30 Uhr. 


14. Juli, Bochum: „FotoTour Linie 310" 
- Sonderfahrt mit Fotostopps und Imbiss, 
Voranmeldung obligatorisch, ca. 10:00 bis 
14:00 Uhr. Info: www.vhag-bogestra.de 


schnitt Leidschenveen- Laan van Nieuw 
Oost Indie. Die Linie 19 gehört nicht zu 
Randstadrail! 

Herman van ‘t Hoogerhuijs, Den Haag 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 
Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 
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Vorschau 


rreich 


Vor 50 Jahren kaufte das Oberösterreicher Bahnunternehmen Stern & Hafferl in Köln eine Reihe dort nicht mehr einsetzbarer 
Vorortbahnwagen: Nach der Aufarbeitung und Anpassung konnte es den stark überalterten Fahrzeugpark der Linzer 
Lokalbahn damit weitgehend erneuern. So unglaublich es klingt: Auch heute noch stehen zwei dieser mittlerweile 65 Jahre 
alten Züge auf einer anderen Strecke des Unternehmens im Einsatz. Wir begleiten in unserem Beitrag den spektakulären 
Transport vom Rhein an die Donau, die Aufarbeitung, den Einsatz der Fahrzeuge und zeigen die heutige Situation. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Augsburg: Ausbaupläne stocken 


Aktuelle Entwicklungen bei der Augsburger Straßen- 
bahn sowie die umfangreichen Baumaßnahmen im 
Stadtzentrum und in der Peripherie bereiten den Betrieb 
auf zukünftige Anforderungen vor. Doch ausstehende 
politische Entscheidungen über die Trassierung der 
neuen Straßenbahnstrecken verzögern den Baufort- 
schritt. Wir zeigen den Status Quo und geben einen Aus- 
blick, wie es in der Stadt an der Lech weitergeht. 


| متسل 


MICHAEL'SPERL 


E Wieder Streetcars in El Paso 


Nach 44 Jahren Unterbrechung rollen seit dem 

9. November 2018 restaurierte Original-PCC-Wagen 
durch die texanische Großstadt an der mexikanischen 
Grenze und bringen das alte Flair zurück in die 

„Sun City”. Teile der Strecken folgen den ehemaligen 
Gleisverläufen des stillgelegten Systems im äußersten 
Westen von Texas zu Füßen der Rocky Mountains. 
Unser Experte Bernhard Kußmagk berichtet für Sie! 


E Görlitz: Tram wieder kommunal 


Seit Jahresbeginn 2019 liegt der Nahverkehr in der 
Neißestadt wieder in kommunaler Hand unter der Lei- 
tung der neu gegründeten Görlitzer Verkehrsbetriebe. 
Erstes äußerlich sichtbares Zeichen ist die Einführung 
eines markanten neuen Farbschemas an den Fahrzeu- 
gen. Was es im östlichsten Straßenbahnbetrieb Deutsch- 
lands noch für Veränderungen gab und welche für die 
Zukunft geplant sind, beleuchtet dieser Artikel. 


BERNHARD KUSSMAGK 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 
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Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


Das Allerletzte ... 


Kein Abendverkehr von 
Basel nach St. Louis 


Die Basler Verkehrs-Betriebe (BVB) 
betreiben seit Ende 2017 die grenz- 
überschreitende Tramlinie 3 ins 
französische St. Louis. Dort ist es im 
französischen Abschnitt seit Herbst 
2018 mehrmals zu unangenehmen 
Vorfällen gekommen. Deshalb wer- 
den seitdem stundenweise Kurse 
durch Sicherheitspersonal begleitet. 
Nun gab es eine neue Dimension: 
Mehrmals gab es Angriffe mit La- 
serpointern auf das fahrende Perso- 
nal. Nachdem hierbei eine Wagen- 
führerin verletzt wurde und sich in 
ärztliche Behandlung begeben 
musste, zogen die BVB die Not- 
bremse. Per 2. Mai wurde der Ver- 
kehr auf französischem Boden 
abends ersatzlos eingestellt; alle 
Züge wenden am Burgfelderhof. Die 
BVB schreiben dazu: „In den ver- 
gangenen Tagen kam es wiederholt 
zu sicherheitsrelevanten Vorkomm- 
nissen ... Aus Sicherheitsgründen 
haben die Basler Verkehrs-Betriebe 
(BVB) deshalb entschieden, die 
Strecke zwischen Burgfelderhof und 
Gare de Saint-Louis ab sofort und 
bis auf Weiteres zwischen 20:00 
Uhr und Betriebsschluss nicht mehr 
zu bedienen.” Die BVB haben über- 
dies die französischen Behörden 
aufgefordert, geeignete Maßnah- 
men für einen sichereren Trambe- 
trieb zu ergreifen. JÖS 
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